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RESUMO

VELOZO, Thammy Raysa Vieira. Estudo de Metodologias para Avaliacdo de Cal¢cadas em
bairros de Niteroi, RJ. Dissertacdo de Mestrado - Programa de Engenharia Urbana, Escola

Politécnica, Universidade Federal do Rio de Janeiro, Rio de Janeiro, 2019.

O incentivo a caminhada é uma das diretrizes da Politica de Mobilidade Urbana Sustentavel.
Nesse contexto, surge a motivacdo pelo estudo das calcadas e de metodologias que auxiliem
no mapeamento da qualidade dos espagos urbanos para pedestres, identificando areas de maior
urgéncia de intervencdo visando maximizar a utilizagdo dos recursos. Propde-se estudar
critérios para a avaliacdo das calcadas aplicando-os em duas areas da cidade de Niter6i (RJ),
os bairros: Fonseca e Icarai. Através de pesquisa bibliografica, foram apresentados fatores que
influenciam as decisGes de caminhada e tracada linha historica de estudos vinculados ao
desenvolvimento de metodologias de avaliacdo de calgadas. Para verificar o Nivel de Servico
de Calcadas (NSC) nas areas de estudo, foi utilizado o iCam 2.0, proposto pelo ITDP (2018),
ajustado pelo Fator de Ponderacdo de Pedestres (FPP), calculado a partir de dados coletados
com aplicacdo de questionario adaptado da metodologia de Ferreira e Sanches (2001). A
metodologia adaptada, chamada no presente estudo de iCam 2.0 Ponderado, prevé o estudo
em trés escalas, de modo a identificar o Nivel de Servico de Calgadas de cada trecho, via e
area de estudo. O estudo possibilitou identificar diferentes percepcdes entre a importancia de
cada categoria analisada em cada area de estudo (“Calgadas™, “Mobilidade”, “Atracdo”,
“Ambiente”, “Seguranca publica” e “Seguranca viaria”). Os resultados apresentados mostram
na escala de bairro, que o Nivel de Servi¢o de Calcadas do bairro Fonseca foi considerado
ruim, com necessidade de intervencdo no curto prazo, enquanto Icarai apresenta Nivel de
Servico de Calgadas considerado bom, com manutencdo desejavel no médio prazo. O iCam
2.0 Ponderado demonstrou-se eficaz na identificacdo de trechos, vias e areas mais urgentes
para intervencdo, além de apresentar fatores de maior importancia para comunidade a ser
atendida, podendo servir como proposta para analise de calgadas e direcionamento de recursos

pela administragdo publica para sua melhoria, gerando incentivos aos deslocamentos a pé.

Palavras Chave: Mobilidade Sustentavel, Metodologias, Avaliagdao de Calgadas.



ABSTRACT

VELOZO, Thammy Raysa Vieira. Estudo de Metodologias para Avaliacao de Calcadas em
nos bairros de Niter6i, RJ. Dissertacio de Mestrado - Programa de Engenharia Urbana,

Escola Politécnica, Universidade Federal do Rio de Janeiro, Rio de Janeiro, 2019.

The incentive to walk is one of the guidelines of the Sustainable Urban Mobility Policy. In this
context, the motivation arises for the study of sidewalks and methodologies that help in the
mapping of the quality of urban spaces for pedestrians, identifying areas of greater urgency of
intervention to maximize the use of resources. It is proposed to study criteria for the
evaluation of sidewalks applying them in two areas of the Niter6éi (RJ) city, the
neighborhoods: Fonseca and Icarai. Through bibliographic research, factors that influence
walking decisions and the historical line of studies related to the development of sidewalk
evaluation methodologies were presented. To verify the Sidewalk Service Level (NSC) in the
study areas, the iCam 2.0 proposed by the ITDP (2018) was used, adjusted by the use of
Pedestrian Weighting Factor (FPP), calculated from data collected using a questionnaire,
adapted from the methodology of Ferreira and Sanches (2001). The adapted methodology,
called in this study iCam 2.0 Ponderado, provides for the study in three scales, in order to
identify the Sidewalk Service Level of each stretch, road and study area. The study made it
possible to identify different perceptions between the importance of each category analyzed in
each study area (sidewalks, mobility, attraction, environment, public safety and road safety).
The results presented show in the neighborhood scale, that the Fonseca Sidewalk Service
Level was considered poor, requiring short-term intervention, while Icarai presents the
Sidewalk Service Level considered good, with desirable maintenance in the medium term. The
Weighted iCam 2.0 has been shown to be effective in identifying the most urgent stretches,
roads and areas for intervention, as well as presenting factors of greater importance to the
community to be served. It can serve as a proposal for sidewalk analysis and resource

allocation by the public administration to improvement, generating incentives for walking.

Keywords: Sustainable Mobility, Methodologies, Assessment of Sidewalks.
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Capitulo 1

1. INTRODUCAO

Atualmente a maior parte da populagdo vive em areas urbanas (ONU, 2014). No Brasil este
namero ultrapassa os 80%, no estado do Rio de Janeiro, este numero chega a 93% dos

residentes (IBGE, 2010).

O crescimento desordenado das cidades adicionado ao uso indiscriminado do automovel,
promovido pelo modelo rodoviarista, t€m como consequéncias um ambiente urbano ruidoso,
com altos niveis de congestionamentos ¢ de polui¢do ambiental, causando impactos no meio

ambiente e na qualidade de vida da populacao.

A populacdo urbana, principalmente nas grandes metropoles, como a Regido Metropolitana do
Rio de Janeiro, sofre com as condi¢des da mobilidade urbana. A qualidade de vida afetada
pelo tempo gasto, em horas, no trajeto casa x trabalho, acaba por privé-la de outras atividades,

por exemplo, sociais ou de crescimento profissional.

Neste contexto, o aumento do uso do automoével, especialmente em paises em
desenvolvimento, como o Brasil, ¢ apontado como principal vildo da qualidade de vida urbana
(CERVERO et al., 2009). O crescimento ocorrido entre os anos 2001 e 2018 ficou acima de
170% no Brasil, enquanto na cidade de Niterdi, cidade de aplicacdo do estudo desse trabalho,
este percentual chegou a 59,7% (DETRAN, 2018). Este aumento local pode ser observado na
Figura 01.

O excesso de congestionamento tem alto custo, para a economia, o chamado custo de
producao sacrificada, ¢ o “que deixa de ser produzido na economia devido ao tempo perdido
nos deslocamentos. Em outras palavras, o quanto poderia ser produzido no mesmo tempo
gasto nos deslocamentos” (FIRJAN, 2016, p.1). Este custo ultrapassou 19,0 bilhdes de reais na
regido metropolitana do Rio de Janeiro em 2012, representando 5,9% do PIB daquele periodo

(FIRJAN, 2016).

Este cendrio compromete o cumprimento da fung¢do social da cidade, prevista na Lei

10.257:2001 (BRASIL, 2001). Como consequéncia, sdao grandes os desafios na busca por
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solucdes sustentaveis por cidades que promovam a justica social, o acesso universal ao espago
urbano e aos servicos de forma democratica (RODRIGUES, 2016). O crescimento urbano
sustentavel preconiza o desenvolvimento cuja visdo econdmica, social e ambiental seja

preservada.
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Figura 01:Crescimento no numero de carros e motos no Municipio de Niteroi RJ
Fonte: DETRAN RJ, 2018. Elaborado pela Autora.

Em se tratando de mobilidade urbana, pressupde-se que solugdes mais sustentiaveis
apresentem maior acesso do cidaddo aos ambientes urbanos e aos sistemas de transporte
publico, além do acesso aos modais ambientalmente menos agressivos. A Lei 12587:2012,
prevé como premissas para mobilidade urbana sustentavel o incentivo a modais de transporte
ndo motorizado, integracdo modal, regulamentacdo do uso do solo, entre outras (BRASIL,

2012).

Atuar na busca da reducdo do uso de automoéveis através do incentivo a modais nao
motorizados de transporte, como viagens a pé, na busca por uma forma urbana mais propensa
a caminhada, na facilidade de integracdo modal e na promocao de um sistema de transporte

publico de qualidade sdo estratégias em consonancia com o desenvolvimento sustentavel.
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1.1. CONSIDERACOES INICIAIS SOBRE DESLOCAMENTOS A PE

Caminhar ¢ a forma mais antiga de viagem, ¢ natural do ser humano, ¢ gratuita e democratica
(RODRIGUES, 2013; LAMOUNIER, 2015). Além de promover a saide das pessoas, a
caminhada favorece o comércio local, diminui gastos com transporte € ndo polui o meio

ambiente (SANTOS, 2015).

A pesquisa Origem e Destino (O/D), realizada para atualizacdo do Plano Diretor de Transporte
Urbano da Regidao Metropolitana do Rio de Janeiro (PDTU) de 2015, revelou que na Regido
Metropolitana do Rio de Janeiro (RMRJ), 31,8% das viagens sdo realizadas por transporte nao
motorizado, sendo 92% destas, a pé. A Figura 02 apresenta a comparagdo entre os percentuais
de uso entre os modais de acordo com as pesquisas de Origem e Destino realizadas em 2003 e

2012 na RMRJ (GOVERNO DO ESTADO DO RIO DE JANEIRO, 2015).

A Figura 02 apresenta o decréscimo das viagens realizadas a pé e por bicicleta e o aumento
percentual das viagens por transporte motorizado, inclusive por Transporte Individual. O
resultado comprova a necessidade de atuagdo no ambiente urbano e de outras agdes que
incentivem o uso do transporte ndo motorizado, contribuindo para as condi¢des de mobilidade

na RMRJ.

m2003 = 2012
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Figura 02: Comparativo de viagens por modal (2003 x 2012)
Fonte: GOVERNO DO ESTADO DO RIO DE JANEIRO, 2015. Elaborado pela Autora.
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As decisdes para o deslocamento a pé se valem de aspectos pessoais € ambientais,
considerando desde o objetivo do deslocamento ao clima local. Autores como Cervero et al.
(2009) e Krizek (2003) apresentam a densidade, o uso misto e a forma urbana como fatores

ambientais capazes de influenciar as viagens a pé.

Para promog¢do da mobilidade urbana sustentavel se faz necessario planejar as cidades para
pessoas, que, primeiramente, caminham (GEHL, 2013; LAMOUNIER, 2015). O Cdédigo de
Transito Brasileiro garante o transito em condi¢des seguras como direito de todos, inclusive

pedestres (BRASIL, 1997).

Os espacos publicos para pedestres devem garantir 0 acesso seguro a qualquer pessoa,
independentemente de suas caracteristicas, além de outros atributos capazes de influenciar no

deslocamento.

A qualidade das calgadas ¢ aferida pelo nivel de servigo prestado, outros autores chamam essa
qualidade de caminhabilidade. Verificar a condi¢do das cal¢adas ¢ importante para cidade,
visto que elas funcionam como um medidor de qualidade do meio urbano (MOBILIZE

BRASIL, 2010).

Intervengdes urbanas devem ser capazes de promover a qualidade de vida da populagao,
proporcionar igualdade de oportunidades, adequar a cidade as pessoas, possibilitando o

transito livre e seguro, sem distingao.

Além do investimento em infraestrutura, ¢ essencial que planejadores urbanos invistam em
estudos que revelem a relacdo entre as pessoas € o ambiente de modo que o planejamento

urbano seja capaz de incentivar as decisdes de viagem a pé (RODRIGUES, 2013).

Estudos diversos vém sendo desenvolvidos na busca por instrumentos capazes de avaliar
ambientes urbanos de modo cada vez mais pratico, baseados ndo apenas nas calgcadas em si,
mas em tudo o que influencia sua qualidade para caminhada. Necessario se faz o
aprimoramento destas metodologias, de forma de aferir a qualidade espacos e a tragar um
diagnostico, atuando em melhorias que favoregam o acesso a cidade, gerando qualidade de

vida a populagdo.
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1.2.  JUSTIFICATIVA

Entre 2001 e 2018 o crescimento no numero de automoveis no Brasil foi de 170% e, como
consequéncia, verifica-se, principalmente nas regides metropolitanas, a elevacdo no tempo de
deslocamento casa x trabalho, a saturagdo da infraestrutura viaria e a queda na preferéncia do

cidadao por modais de transporte nao motorizados.

O incentivo ao uso de modais nao motorizados de transporte ¢ uma das premissas da Politica
Nacional de Mobilidade Urbana Sustentavel, visto que seu uso reduz a quantidade de

automoveis nas ruas, melhorando as condi¢des de deslocamento nas cidades.

Portanto, o estudo dos fatores que influenciam as decisdes para deslocamento a pé ¢
preponderante para cumprimento dessa premissa. As calgadas sdo objeto de estudo destes

fatores tendo em vista que os deslocamentos a pé sao realizados basicamente por meio destas.

Além do estudo destes fatores, pesquisas tém sido desenvolvidas de modo a criar e aprimorar
ferramentas que possibilitem diagnosticar os ambientes publicos para pedestres, de forma a

auxiliar o poder publico na identificagdo e priorizacdo de pontos de melhoria.

A cidade de Niteroi, localizada na regido metropolitana do Rio de Janeiro, com mais de
quatrocentos mil habitantes, hoje apresenta diversos pontos de retengdo no trafego em
diferentes pontos, tendo em vista que os deslocamentos ocorrem tanto no interior da cidade
como entre cidades. Pesquisas apontam que o numero de automdveis cresceu mais de 50% nos
ultimos 17 anos, além de apontar a queda da preferéncia nos modais ndo motorizados de

transporte na Regido Metropolitana do Rio de Janeiro (RMRJ).

Estas constatagdes confirmam a necessidade se estudar e aprimorar o planejamento das
cidades, repensando o modo de se deslocar. Dessa forma o presente trabalho visa contribuir
para analise dos espacos urbanos para pedestres, tornando ferramentas mais eficientes para

atuacdo do poder publico na melhoria das calgadas e incentivo aos modais nao-motorizados.
1.3.  OBIJETIVOS

1.3.1. Objetivo Geral

Este trabalho tem como objetivo geral o estudo de metodologias para a avaliacdo das calgadas
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e sua aplicagdo em duas areas da cidade de Niter6i, RJ. Busca-se propor a adaptagao de
metodologias para avaliacdo das calcadas, incluindo a percepcdo do pedestre, de forma
ponderada a analise técnica, de modo a indicar locais com necessidade de priorizagdo de

intervengdes publicas buscando otimizar a utilizacao dos recursos.
1.3.2. Objetivos Especificos

Definiu-se como objetivos especificos:

a) Identificar fatores que influenciam os deslocamentos a pé;
b) Estudar metodologias para avaliagdo das calgadas;
c) Selecionar metodologias aderentes a pesquisa e propor seu uso de forma adaptada;

d) Aplicar o método adaptado proposto em duas areas selecionadas na cidade de Niteroi
RJ;

e) Comparar os resultados encontrados, avaliando a metodologia proposta;
f) Realizar o diagnostico das areas selecionadas;

g) Com base na analise dos resultados, propor melhoria para as areas estudadas.

1.4. METODOLOGIA

O desenvolvimento deste trabalho estruturou-se em um levantamento bibliografico, construido
a partir de consulta a documentos, livros, legislacdo e material técnico-cientifico. Em funcéo
de tratar-se da avaliacdo das calcadas em area urbana, buscou-se a analise dos procedimentos
metodoldgicos que vislumbram verificacdo dos espacos urbanos voltados aos pedestres,
contemplados ao longo das trés dltimas décadas.

Face ao exposto, cumpre ressaltar que foram estabelecidas duas sistematicas que balizaram a
andlise realizada, sobre as condigdes verificadas nos espacos urbanos e reveladas na presente
pesquisa. Esta parametrizacdo sistémica, deu-se em funcdo da abrangéncia dos indicadores e
categorias existentes, objetivando-se manter a concisdo desta pesquisa e a condi¢édo de melhor
aplicabilidade nas areas verificadas, que sdo o foco da pesquisa. Optou-se pelas metodologias

que apresentaram mais aderéncia a proposta de estudo desta dissertacéo.
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Dessa forma, para verificacdo do Nivel de Servico de Calcadas (NSC) nas areas de estudo: 0s
bairros Fonseca e Icarali, localizados na cidade de Niter6i (RJ), foram utilizados os indicadores
e categorias desenvolvidas pelo ITDP (2018), ajustados pelo Fator de Ponderacdo de Pedestres
(FPP), calculado a partir de dados coletados com aplicacdo de questionario adaptado da
metodologia de Ferreira e Sanches (2001). A essa nova proposta, deu-se 0 nome de iCam 2.0

Ponderado.

A sistematica proposta visa avaliar o Nivel de Servico de Calcadas a partir da analise técnica
ponderada pela opinido do usuario, visando a identificacdo de trechos, vias e areas com maior
ou menor urgéncia de intervencdo, de modo que seja uma ferramenta facilitadora da tomada

de deciséo para manutencdo e melhoria dos espacos urbanos para pedestres.

De forma a enriquecer a pesquisa realizou-se a analise comparativa entre os valores
encontrados utilizando na integra o iCam 2.0 (ITDP, 2018) e os valores encontrados utilizando
a metodologia proposta na pesquisa, com a aplicacdo do Fator de Ponderacdo do Pedestre
(FPP).

Foi realizado o diagndstico descritivo baseado em visita de campo, por meio da qual
observou-se in loco, caracteristicas da area de estudo e analise técnica. A Figura 03 apresenta

o diagrama sistémico da pesquisa. Maiores detalhes serdo expostos no Capitulo 3.
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Figura 03: Diagrama metodoldgico
Fonte: Elaborada pela autora.
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1.5. ESTRUTURA DA DISSERTACAO
Este trabalho esta estruturado em 6 capitulos.

O primeiro capitulo compreende a introducdo, na qual se discorre sobre as consideracdes
iniciais e caracterizagao do problema, justificativa, objetivos, descreve a metodologia utilizada

de forma sucinta e, apresenta a estrutura da dissertacao.

No capitulo 2 o referencial teoérico, tras o contexto da mobilidade urbana e sua relagdo com
desenvolvimento sustentavel, abordando conceitos referentes a microacessibilidade, transporte
nao motorizado, caminhabilidade e forma urbana. O capitulo traga um histdrico, dissertando
sobre ferramentas desenvolvidas para andlise das 4reas urbanas para pedestres ao longo das

ultimas trés décadas.

O terceiro capitulo descreve a metodologia utilizada, a forma de calculo dos Fatores de
Ponderag¢do do Pedestre (FPP), as categorias, indicadores, parametros dos indicadores, forma

de analise do resultado e formulas para céalculo dos resultados.

O capitulo 4 discorre sobre areas de estudo, apresenta a Teoria da Sintaxe Espacial, utilizada
como ferramenta complementar de selecdo das areas de aplicagdo deste estudo, bem como traz
caracteristicas voltadas a mobilidade, infraestrutura, populacdo, renda e relevo das regides

selecionadas para analise.

O quinto capitulo apresenta os resultados da pesquisa. Estes resultados sdo listados em trés
niveis, o Nivel de Servigo de Calgadas de cada Trecho (NSC;), onde cada seguimento de
calcada recebe um conceito; o Nivel de Servico de Calgadas da Via (NSCy), por meio do qual
se atribui o NSC de cada via analisada e, o Nivel de Servigo da Area (NSC,), que permite
analisar e comparar os niveis de servigo entre os bairros estudados. Este capitulo também
expoe de forma comparativa, os resultados do uso da metodologia proposta com os resultados
do uso do iCam 2.0, proposto pelo ITDP (2018), na integra. Ademais sdo expostas as
consideracdes do diagnostico das areas de estudo realizado a partir da visita de campo e as

propostas de melhoria para ambas as areas estudadas.

No sexto capitulo sdo expostas as consideragdes finais.
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Por fim, sdo listadas as referéncias bibliograficas.

Nos apéndices sdo apresentados o questionario, adaptado da metodologia proposta por
Ferreira e Sanches (2001) e o Formulédrio de Avaliagdo Técnica (FAT), criado a partir dos
atributos definidos no iCam 2.0 (ITDP, 2018), ambos aplicados nos bairros de estudo, Icarai e

Fonseca, bem como as tabelas com resultados da Avaliagao Técnica.
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Capitulo 2

2. REFERENCIAL TEORICO

2.1. MOBILIDADE URBANA E OS ESPACOS PUBLICOS PARA PEDESTRES
2.1.1 Mobilidade urbana e desenvolvimento urbano sustentavel

A mobilidade ¢ o resultado dos deslocamentos de pessoas e bens de acordo com suas
necessidades, esta diretamente associada as pessoas e aos bens e suas relagdes com o espago

urbano e sua complexidade (BRASIL, 2004).

A Mobilidade urbana ¢ foco de discussdes em escala global. A conferéncia da ONU UN
Habitat 3, ocorrida em 2016, no Equador, colocou o transporte urbano como um dos maiores
desafios mundiais, visto que a maior parte das pessoas vivem em cidades (BARTELT, 2016).
Da populagdo mundial, 54% vive em area urbana. Em 1950, 30% da popula¢ao vivia em meio
urbano e a projecao para 2050 é de que esse numero passe para 66% (ONU, 2014; WORLD
BANK, 2018). Nas proximas décadas, o aumento da urbanizagdo ¢ esperado em todas as
regides. A expectativa, no Brasil, ¢ de que as cidades tenham, a mais, cerca de 30 milhdes de

habitantes, nos préximos 30 anos (SILVA e ROMERO, 2015).

O panorama destes deslocamentos nas ultimas décadas vem se agravando, principalmente nas
grandes metropoles, resultado do crescimento desordenado das cidades. Este crescimento tem
tornado ainda mais dificil o atendimento as demandas por deslocamento da populacido devido
as grandes distancias e o tempo gasto nestes deslocamentos, que compromete a qualidade de
vida. Este ¢ o resultado da auséncia de politicas publicas e de uso do solo adequadas, a
formacdo de zonas urbanas espraiadas, onde as classes D e E passam a residir em zonas
periféricas, tendo que se deslocar para dreas centrais onde se mantém a concentragdo de

servigos (CERVERO, 2013; BARTELT, 2016).

Outro fator, citado por muitos autores como a principal origem dessa situa¢do, ¢ o aumento

exponencial no uso do transporte individual motorizado (TIM) por todo o planeta, ocorrido
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nas ultimas décadas, que elevou os congestionamentos, acidentes, polui¢do, esgotamento de
energia, entre outras externalidades (AGUIAR, 2003; CERVERO, 2013; POJANI, STEAD,
2015; BARTELT, 2016).

Politicas publicas de reducao de impostos € uma cultura que coloca o TIM como simbolo de
status influenciaram na proliferacdo de automoveis. Esses nimeros podem ser observados na
Figura 01 que apresenta, segundo Rodrigues (2016) a evolucdo do numero de automoveis e
motocicletas, no Brasil, entre 2001 e 2014, o que representa no total, um aumento de 174% da

motorizagao individual (Figura 04).
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Figura 04: Evolugdo do nimero de carros e motocicletas no Brasil entre 2000 e 2014
Fonte: RODRIGUES, 2016. Adaptada pela autora.

Bartelt (2016) afirma que na América Latina, cuja desigualdade social ¢ extrema, para muitas
pessoas, o automoével representa a vitéria sobre a dificuldade financeira. Estes numeros

comprovam que houve aumento exponencial do uso do TIM no Brasil entre 2000 e 2014.

Sob o prisma técnico-cientifico que norteia o estudo da mobilidade urbana, o automovel ¢ o
modal de maior aspecto negativo. E considerado o modal com maior consumo de energia,
representando 63% do total consumido, sendo responsavel por 67% dos poluentes do efeito
estufa emitidos (COzeq) na atmosfera (ANTP, 2018). Todos estes aspectos fortalecem a

necessidade de repensar o uso do TIM.

Além das caracteristicas apresentadas, observa-se que o desenvolvimento urbano vem

ocorrendo em conjunto com a elevacao dos indices de polui¢cdo atmosférica, sonora, acidentes
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no transito, tempo médio de deslocamento, entre outros 6nus, comprometendo a qualidade de

vida dos cidaddos e o futuro das cidades.

O acesso a cidade ¢ direito de todo cidaddo, por quaisquer meios de transporte, seja ele
motorizado ou nao motorizado (COSTA; MORALIS, 2014; SANTOS, 2015). O direito de ir e

vir € preconizado pela Constituicao em seu Artigo 5° como direito fundamental.

Pensar a mobilidade de modo amplo, incluindo o planejamento urbano e o uso do solo, sdo
fatores fundamentais. O incentivo a cidade compacta e a contengdo do espraiamento urbano,
bem como, o desenvolvimento de novas centralidades, com ampliacao e estimulo do uso de
transporte nao motorizado incluindo caminhada e melhorias dos sistemas de transporte publico
de massa sdo alguns dos desafios politicos e sociais deste século, como forma de se alcancar

uma mobilidade socialmente mais justa e sustentavel.

Nesse contexto, se insere a preocupacdo com a sustentabilidade, como referéncia no
planejamento dos transportes, de forma integrada ao desenvolvimento urbano. Essa
preocupacdo ¢ global, com vistas ao ndo esgotamento dos recursos, ao desenvolvimento

sustentavel.

Bartelt (2016) corrobora com Cervero (2013) quando cita a concentracdo dos servi¢os € o

distanciamento da massa, o que torna o deslocamento casa x trabalho ainda mais dispendioso:

[...] areas centrais da cidade concentram-se os postos de trabalho, as instituigdes de
poder, econdmicas e culturais, os bons colégios, as moradias de qualidades, as areas
de lazer, portanto todas as formas de capital financeiro, industrial, social, simbolico.
[...] As “novas classes médias”, assim como 0s outros ex-pobres, novos-pobres e

sempre-pobres, moram nas vastas e distantes areas periféricas. (BARTELT, 2016,

p.5)

A definicdo mais disseminada de desenvolvimento sustentavel, adotada pelo Ministério das
Cidades, ¢ origindria da Comissdao de Bruntland, que em 1987 se propds uma forma de
desenvolvimento de modo a ndo comprometer a necessidade das futuras geracdes. (WCED,

1987; BRASIL, 2004; MELLO, 2015; CARVALHO, 2016;)

Preconiza-se que estratégias urbanas devem ser desenvolvidas com base neste conceito, que

sejam estabelecidas dentro de uma visdo integrada das questdes sociais, ambientais e
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economicas (CAMPOS, 2006; MELLO, 2015). Pode-se afirmar entdo que responsabilidade
socioambiental, ecoeficiéncia e inclusdo social sdo caracteristicas intrinsecas no conceito de

sustentabilidade, conforme apresentado na Figura 05.
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Figura 05: Desenvolvimento Sustentavel
Fonte: Desenvolvido pela autora.

Nao ha duvidas, portanto, de que a busca pelo desenvolvimento sustentavel € essencial para
manutengdo das 4reas urbanas. Este ¢ o grande desafio dos governos, pesquisadores e
sociedade. Projetos tém sido desenvolvidos por diferentes setores da sociedade pela

necessidade de se pensar no desenvolvimento sustentavel com contribuicao as areas urbanas.

A mobilidade urbana sustentdvel ¢ uma das areas urbanas que mais demandam solugdes.
Sendo necessario que estas oferecam modalidades menos agressivas ambientalmente e mais

produtivas socialmente (GRIECO et al, 2017).

A mobilidade urbana sustentavel ¢ definida pelo Ministério das Cidades como:

[...] o resultado de um conjunto de politicas de transporte e circulagdo que visa
proporcionar o acesso amplo ¢ democratico ao espago urbano, através da priorizagdo
dos modos ndo-motorizados e coletivos de transporte, de forma efetiva, que ndo gere
segregacdes espaciais, socialmente inclusiva e ecologicamente sustentavel.
(BRASIL, 2004, p. 13).

Em consonancia com o conceito de desenvolvimento sustentavel, a mobilidade urbana
sustentdvel tem sido uma tendéncia dos projetos urbanos atuais, principalmente os

implementados em cidades, como Rio de Janeiro, Sdo Paulo, Santiago do Chile, Bogota,

Milao, Paris, Taipei, entre outras, onde ha o investimento na construgdo de infraestrutura para
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incentivo ao deslocamento por bicicleta e a p¢ (POJANI, STEAD, 2015; CARVALHO, 2016).

A mobilidade urbana sustentavel ¢ vista como produto de politicas voltadas & promog¢ao do
acesso amplo e democratico as areas urbanas, que priorizem meios ndo motorizados e
coletivos de transporte de forma efetiva, ambientalmente e socialmente responsavel, com

cidades pensadas para pessoas e nao para automoéveis (ZABOT, 2013).

No Brasil, a politica urbana tem se desenvolvido em prol da mobilidade urbana sustentavel.
Em 2001, criou-se o Ministério das Cidades, com o Estatuto das Cidades, através da Lei
10.257:2001, que tem o Plano Diretor como ferramenta principal (BRASIL, 2015). O Plano
Diretor que ¢ o instrumento basico da politica de desenvolvimento urbano e tem como

objetivo fazer cumprir a fungdo social da cidade (NITEROIL, 2004).

A Politica Nacional de Mobilidade Urbana foi promulgada através da Lei 12.587:2012, que
determina a necessidade de desenvolvimento do Plano de Mobilidade Urbana a Municipios

com populacdo superior a 20.000 habitantes (BRASIL, 2012).

A Lei 12.587:2001 também define que os municipios t€m o papel de planejamento, avaliagao
e execucao da Politica de Mobilidade Urbana, incluindo a supervisao do transporte publico
coletivo. Enquanto os Estados sdo responsaveis pela gestdo e integracdo no ambito

intermunicipal (BRASIL, 2012).

O governo federal tem como responsabilidade: assisténcia técnica e financeira aos Estados,
Municipios e Distrito Federal, oferecer capacitagdo, fornecer informagdes, incentivar projetos
metropolitanos e em aglomeragdes urbanos de transporte publico coletivo de média e grande

capacidade além de gerir o transporte publico interestadual (BRASIL, 2012).

Entre as diretrizes para constru¢do de um novo conceito de mobilidade urbana apresentada na

Lei 12587:2012 estdo inseridos:

° Gestdo do uso do solo;

o Prioriza¢do de meios de transporte ndo motorizados;

. Integracdo modal;

o Mitigagao dos custos ambientais, sociais e econdmicos dos deslocamentos de pessoas e

cargas na cidade.
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Assim como as diretrizes apontadas, outros autores defendem que, apesar da maioria dos
estudos se voltarem ao desenvolvimento de solugdes de transporte de massa, visando
minimizar o uso do carro (POJANI; STEAD, 2015), a mobilidade urbana inclui também a
aplicacdo de politicas que regulem o uso e ocupagao do solo (CERVERO et al, 2009), bem
como a busca por ambientes mais seguros, de ocupagdo mista, de modo a estimular o uso da

bicicleta e a caminhada.

\

O incentivo a caminhada estd em consonancia com as diretrizes apresentadas, visto que ¢
considerada o meio mais democratico de deslocamento, nao polui, ¢ gratuito e gera beneficios
a satde. Os nimeros apresentados pela Associacdo Nacional de Transporte Publico, revelam
que cerca de 40% das viagens tem a caminhada como principal meio de deslocamento (ANTP,
2018). A qualidade dos espacgos para pedestres ¢ primordial para integragdo modal, visto que,

quase todas as viagens incluem pelo menos um trecho de caminhada (ZALBOT, 2013).

Cidades desenvolvidas para pessoas devem priorizar os espagos destinados a pedestres nas
discussdes sobre planejamento urbano, bem como, o incentivo ao uso de modais nao

motorizados, sob uma 6tica multidisciplinar, de forma a garantir o acesso a todos os cidadaos.

2.1.2. Acessibilidade Universal e os espacos publicos para pedestres

Caminhar ¢ um processo que desde crianca ¢ praticado, estimulando as pessoas a se
deslocarem, seja para o lazer, compras, trabalho, etc. (RODRIGUES, 2013). E o modal mais
antigo de transporte e se insere nos modais ndo motorizados, considerados essenciais para a
mobilidade sustentdvel. O planejamento urbano deve ter como ponto importante a qualidade
dos espacos destinados a pedestres bem como o incentivo a caminhada. Rodrigues et al (2014)

afirmam que se trata de uma necessidade basica.

No entanto, conforme os anos se passaram, o pedestre ganhou lugar secundario no
planejamento urbano (AGUIAR, 2003). Os automoveis se tornaram simbolo de independéncia

e status sendo estes norteadores da politica de mobilidade por muito tempo.

Com o caos das cidades brasileiras, horas perdidas para se chegar no trabalho devido a
distancia e, principalmente ao excesso de veiculos, que geram além engarrafamentos, poluicao

sonora ¢ atmosférica, os temas vinculados a mobilidade e a sustentabilidade urbana se



31

tornaram pauta de discussdes em diversas escalas na busca de solugoes.

Desde 1960 pesquisadores pioneiros vém discutindo cidades para pessoas. Jacobs (1961)
questionava o dominio dos automoéveis no planejamento urbano, defendendo a “diversidade”
como condi¢do para manutencao da cidade viva. Lynch (1960) incluiu na qualidade do espago
publico o que chamou de legibilidade, para ele o espago publico deve proporcionar ao
individuo uma percepgao facil de sua estrutura, sendo organizado e claro, visto que as pessoas

se conectam aos espagos formando mapas mentais.

Gehl (2013) escreveu o livro Cidades para Pessoas, no qual deixa claro a necessidade de se
planejar a cidade com os olhos das pessoas. A cidade planejada no raio de 5 km, onde o olho
humano vé€ as plantas, os parques, as cores, sente o ruido, a temperatura, se socializa, corre a
beira mar, diferente da cidade planejada no raio de 60 km, onde os outdoors, placas, grandes
avenidas e o cinza predominante da paisagem ¢ o que se destaca e, para o pedestre, esta

paisagem se torna enfadonha.

O pedestre caminha devagar, cerca de 1,2 m/s, tem caracteristicas diversas, podendo ser
adultos, criangas, idosos, pessoa com deficiéncia ou mobilidade reduzida, ele pode mudar de
direcdo com liberdade e sua baixa velocidade garante a integracdo com o ambiente (ITDP,

2016) referida por Gehl (2013).

Gehl (2013) intitula “escala humana” o planejamento urbano no raio de 5 km (Figura 06),
explicando que planejar dentro desta escala significa criar espagos urbanos para pedestres.
Espagos com vida e qualidade pensados a partir da necessidade das pessoas e ndao do
automovel, isso requer o retorno de um pensamento urbanistico das cidades anteriores ao
século XIX, cujo crescimento se restringia a distdncia maxima a ser vencida a pé pelo homem

para chegar ao local de trabalho (AGUIAR, 2013).
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Figura 06: Escala Humana.
Fonte: Elaborado pela autora.
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O WRI Brasil (2019) traz o conceito de Ruas Completas, dissemina que vias urbanas séo lo-
cais de convicio e vitais para as cidades. Ele defende o direito ao acesso a todas as pessoas,
independente de faixa etarias ou caracteristicas. O WRI propde o conceito de Ruas Completas
como uma “mudanga de paradigma no sistema viario do ultimo século”, visando a influéncia
do poder publico para planejar a cidade de uma forma mais completa, com distribuicdo demo-
cratica do espacgo, promovendo a seguranga dos usurarios.
Integrar o planejamento do uso do solo com o da mobilidade torna os projetos, a
construcgdo e a operagao das redes de transporte mais eficientes ¢ seguras. Esse ambi-
ente ajuda a desenvolver a economia local, abre espago para a mobilidade ativa e traz
beneficios para o meio ambiente. A rua se torna mais completa quando atende as suas

vocagdes como espaco publico de convivéncia e como via de movimentagdo segura
para todos os seus usuarios. (WRI BRASIL, 2019)

Ainda que as cidades tenham se modificado em escala fazendo com que os deslocamentos, por
muitas vezes, exijam modais motorizados, a caminhada ¢ fundamental, de modo a integrar
modais motorizados e ndo motorizados. Portanto, os espagos para pedestres devem oferecer
“caracteristicas do ambiente urbano que tenham influéncia na motivagao para as pessoas

andarem com mais frequéncia e utilizarem o espaco urbano” (ITDP, 2018, p.10).
2.1.3. Acessibilidade Universal

A Acessibilidade Universal ¢ definida pela Declaragdo dos Direitos Humanos da Organizagao
das Nag¢des Unidas, assinada pelo Brasil em 10 de dezembro de 1948, em que assegura em seu
artigo XIII — 1 “toda pessoa tem o direito a liberdade de locomogao e residéncia dentro das

fronteiras de cada Estado.”

Preconizado posteriormente pela Constituicdo Federal, em seu Artigo 5°, o qual prevé direitos
ditos fundamentais a todo cidaddo. Santos (2013) declara que o individuo, logo ao nascer, tem

esses direitos inalienaveis, por ingressar, naquele momento, a sociedade humana.

O Estatuto da Cidade, promulgado em 2001, por meio da Lei n® 10.257:2001, que regulamenta
os Artigos 182 e 183 da Constituicdo, tem como objetivo nortear o desenvolvimento
sustentavel das cidades (BRASIL, 2001). A legislagao ¢ clara quanto ao papel dos Municipios,
através de instrumentos de planejamento urbano e de regulagdo do uso do solo, promover o

acesso a cidade.
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Nesse sentido, uma cidade em que o cidaddo gasta mais de 3 horas para ir e vir do trabalho,
onde a mobilidade e a acessibilidade ndo sdo pensadas de modo eficiente, estdo violando
minimamente seus direitos, visto que o priva de seu acesso as horas de lazer, estudo, convivio

com a familia, dedicagdo a saude, entre outros (BARTELT, 2016).

Necessario atuar de modo a planejar cidades para pessoas (LAMOUNIER, 2015). Para isso o
planejamento urbano deve garantir o acesso do cidadao a cidade, como descrito no Capitulo I,
artigo 2°, do Estatuto da Cidade que expressa a garantia a: cidades sustentaveis, saneamento
ambiental, infraestrutura urbana, transporte, trabalho e lazer. De forma que todos, sem
qualquer distingdo, tenha direito de desfrutar da cidade de maneira justa, sustentavel e

igualitaria (BARTELT, 2016).
A cidade deve ser acessivel ao cidaddo, fornecendo:

Espagos, mobiliarios, equipamentos urbanos, edificagdes, transportes, informagdo e
comunicagdo, inclusive seus sistemas e tecnologias ou elemento que possa ser

alcancado, acionado, utilizado e vivenciado por qualquer pessoa (ABNT, 2015, p. 2).

A realidade das cidades brasileiras nao reflete sua funcdo social e carece de intervengdes
urbanas, com o objetivo de promover a qualidade de vida da populagdo, proporcionar
igualdade de oportunidades, adequar a cidade as pessoas, possibilitando o transito livre e

seguro, garantindo o direito a cidade.

Uma cidade acessivel pode significar a libertacdo da populagdo, tornar factivel o direito
garantido pela Constituigdo, promover o bem-estar social, desenvolver oportunidades de
crescimento pessoal e profissional. Pessoas ativas contribuem para expansdo da economia.

Portanto, cidades acessiveis sdo indispensaveis para o desenvolvimento do pais.

2.1.4. Microacessibilidade e transporte nio motorizado

O que Ghel denominou “escala humana”, a escala territorial para estudo, planejamento e
implementagdo da acessibilidade urbana no que se refere ao transporte ndo motorizado ¢é

chamada microacessibilidade. (MELLO, 2015).

Grieco et al. (2017), no livro “Transporte, mobilidade e desenvolvimento urbano”, afirmam
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que o estudo da acessibilidade pode ser realizado em duas escalas: a escala local, chamada de
microacessibilidade, foco desta pesquisa por estar voltada aos modos ndo motorizados de

transporte; e a escala global, macroacessibilidade.

Este conceito provém do termo acessibilidade, muita das vezes confundido com mobilidade,
que apesar de relacionados, sdo distintos. Enquanto a mobilidade se refere ao deslocamento de
pessoas e bens nas areas urbanas, a acessibilidade se relaciona a viabilidade de uso e
capacidade de alcance das pessoas aos espagos, seus sistemas, seus edificios, transporte,

mobiliario etc., descrita na Lei 10098:2000 (BRASIL, 2000).

A acessibilidade ¢ uma qualidade dos modais de transporte, que permitem a interagao com as
pessoas ou meio, influenciando, dessa forma, a mobilidade (MELLO, 2015). Os termos sdo,

portanto, interligados.

Ainda a respeito da grandeza territorial utilizada para estudo da acessibilidade urbana,
pesquisas anteriormente realizadas, considerando viagens a pé, definiram diferentes escalas
para microacessibilidade, conforme apresentado na Tabela 01, no entanto ambas consideraram

como referéncia o bairro/centralidade de estudo:

Tabela 01: Escala micro considerada em estudos

Autor(es) Area/local de estudo
Ferreira e Sanches (2001) Centro da cidade de S&o Carlos
Zabot (2015) Centro de Floriandpolis
Krizek (2003) 800 metros de raio
Cervero et al. (2009) 500 e 1000 metros de raio

Fonte: Elaborado pela autora, 2018.

Portanto, no presente estudo o termo microacessibilidade serd utilizado para defini¢do da
escala local. Nesta escala se analisa os espagos para pedestres, considerando fatores que

influenciam as decisdes para transporte ndo motorizado, inclusive a qualidade das calcadas.

A qualidade das calgadas, a disponibilidade do transporte ptblico, a densidade, a linearidade
entre os polos geradores de viagens, a sinalizagdo, a iluminagdo, a seguranca publica e o uso
misto do solo sdo outras condi¢des que impactam a microacessibilidade (CERVERO et al.,

2009; FLOREZ et al., 2018; RODRIGUES, 2013).

Estudos na escala local devem ser realizados visando a melhoria da microacessibilidade,



35

considerando fatores que tem influéncia no comportamento da populagdo quanto aos

deslocamentos.

2.1.5. A forma urbana e sua influéncia nos deslocamentos a pé

Entre todos os fatores que influenciam as decisdes de caminhada, a forma urbana ¢ citado
como o maior deles. Dessa forma o planejamento urbano deve estudar tais fatores,
aprimorando os espacos destinados a pedestres, de modo a gerar incentivo a caminhada.
Caminhar ¢ um processo natural, e seu estimulo, seja para o lazer, compras, trabalho, sofre a
influéncia de diversos fatores (RODRIGUES, 2013). Rodrigues et al. (2014) afirmam que se

trata de uma necessidade basica.

Cervero et al. (2009) no estudo realizado em Bogota, apresenta cinco dimensdes da estrutura
urbana capazes de influir na mobilidade urbana: densidade, diversidade, distancia até o
transporte coletivo, destinos acessiveis e a forma urbana. A Figura 07 apresenta as cinco
dimensdes e como uma tem influéncia direta nas demais. Cervero et al. (2009) Corroboram
com Krizek (2003), quando afirmam que a estrutura urbana tem influéncia direta nas decisdes

quanto ao deslocamento na escala de bairro.

Densidade

Distancia ao
trasnsp. coletivo

Figura 07: As cinco dimensfes da forma urbana.
Fonte: CERVERO et al., 2009. Adaptada pela autora.

Krizek (2003) e Cervero (2009) estudaram as relacdes entre a forma urbana e as decisdes de
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deslocamento a pé. Krizek (2003) elencou trés elementos com caracteristicas favoraveis ou

ndo as decisdes pelo deslocamento a pé, conforme apresentado na Tabela 02.

Tabela 02: Subcategorias e indicadores da forma urbana, relacionados aos deslocamentos a pé

Elementos Favorecem Dificultam
Densidade - Densidades mais elevadas; - Baixa densidade;

- Lotes de pequeno porte. - Lotes de grande extensdo.
Uso do Solo - Uso misto do solo e proximidade | - Uso de terra segregado;

de uso;
- Acesso facilitado a espagos de

lazer.

- Acesso a um numero limitado de

usos da terra altamente desejaveis.

Forma urbana

- Interconexao entre quadras,
quadras pequenas, ruas
padronizadas;

- Caminhos segregados para
ciclistas e pedestres;

- Calgadas, espacos verdes,

- Ruas sinuosas;
- Atencdo estrita aos padrdes de
rua -hierarquicos (rodovias, vias

arteriais, coletores);

- Auséncia de calgada;

sombra;

Fonte: KRISEK, 2003. Adaptado pela autora.

Apesar de todos os elementos causarem impactos nas decisdes de viagem, a forma urbana ¢
vista como fator preponderante (CERVERO et al., 2009; MELLO, 2015; ZABOT, 2013;
RODRIGUES et al., 2014, RODRIGUES, 2013), como “estruturador dos movimentos e
relagdes dentro da cidade” (ZABOT, 2013).

O desenho urbano esta vinculado diretamente a forma urbana e sua relagdo com o individuo,
ele pode ser observado em duas perspectivas: como sendo a forma da cidade, ou como o ato

de planejar o espaco urbano (DEL RIO, 1990).

Para Mello (2015) a forma urbana representa a rede de caminhos, formada por ligacdes
(calcadas), nos(travessias) que se unem criando os ciclos (quadras), caminhos estes que podem
ser retos e homogéneos (rede em malha), retas e em curvas com um centro unico (rede radial

ou estrela) ou sem um padrao tnico (RODRIGUES, 2013).
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Nos estudos sobre a influéncia da estrutura urbana para disposicdo a caminhada, Krizek
(2003) e Cervero et al. (2009) relacionaram indicadores capazes de aferi-la. A Tabela 03

apresenta estes indicadores para a forma urbana, considerando: nos, ligagdes e ciclos.

Tabela 03: Indicadores da forma urbana

Dimenséo Subcategorias Indicadores
Krizek (2003) Cervero et al. (2009)
Nos - Cruzamento em cruz; - Indice  conectividade  (nos-
- Densidade de intersegdes. intersecdes /ruas - ligagdes);

- Proporgdo de interse¢cdes com: 1
ponto (rua sem saida), 3 pontos, 4
pontos e mais de 5 pontos;

- Densidade de trafego leve
(semaforos/comprimento de rua);

Ligagoes - Estrutura de circulagao; - Rota direta (0-1 escala de medigao:
- Caminhos separados para menor distdncia rua / distancia em
Forma . . .
pedestres e bicicletas; linha reta entre centroide da
urbana ..
- Calgadas com espacos verdes e vizinhanga);
sombra de arvores. - Densidade da rua (area de rua / area
do terreno);
- Densidade de arvores
(arvores/comprimento de rua).
Ciclos - Tamanho médio dos quarteirdes; - Tamanho médio do lote (m2);
- Densidade de quarteirdes. - Lotes quadrilaterais em % do total;

% dos quarteirdes contendo moradia
e controle de acesso;

Fonte: KRIZEK, 2003; CERVERO et al., 2009. Adaptado pela autora.

Rodrigues (2013) afirma que dentre estes indicadores, a menor distancia percorrida e o maior
numero de intersegdes entre dois pontos, s3o 0s que mais causam impacto nas alternativas de
deslocamento. Dessa forma, para estimulo & caminhada, ¢ importante que a forma urbana
possa refletir a percepcdo e sensagdes dos usudrios, criando o ambiente mais propicio a

modais nao motorizados (LAMOUNIER, 2015).

Como a forma urbana representa uma dimensao estruturadora, ¢ natural que ele se modifique
ao longo do tempo, refletindo a vida urbana e a necessidade da populacdo. Cidades anteriores
ao século XIX eram compactas, com raio maximo de 5 km pois as pessoas se locomoviam
caminhando, o pedestre determinava a forma urbana (DAVIS et al., 1972). Com o passar dos
anos, as cidades, cuja locomog¢do passou a ser realizada por automoveis, sofreram alteragdes

em seu desenho, apresentando quadras cada vez maiores e areas com baixa densidade
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(AGUIAR, 2003).

Esta forma urbana, como elencado por Krizek (2003) na Tabela 03, impacta negativamente

nos deslocamentos por caminhada. Pode-se citar como exemplo a Barra da Tijuca, projetada

por Lucio Costa (Figura 08).

. p
Figura 08: Barra da Tijuca.
Fonte: googlemaps.com. Acessado em 02/12/2018.

Quadras amplas e grandes avenidas definem o bairro da Barra da Tijuca, além da setorizagao
comercial e residencial. Este modelo de planejamento urbano ¢ propicio para o uso de
automoveis nos deslocamentos, mesmo para os realizados dentro do proprio bairro.

Dessa forma, pensar na qualidade dos espagos para pedestres vai além da escolha da
pavimentagdo e iluminac¢do, mas engloba a estrutura urbana como um todo, incluindo as cinco

dimensdes apresentadas por Cervero et al. (2009).

2.2.  METODOLOGIAS PARA AVALIACAO DA QUALIDADE DOS ESPACOS
PUBLICOS PARA PEDESTRES

2.2.1. Qualidade, conceitos e atributos de avaliacdo da qualidade dos espacos publicos

para pedestres.

O transito de pedestres ¢ realizado por meio das calgadas, logo, sua qualidade ¢ necessidade
basica para a acesso a cidade. O Dicionario Brasileiro da Lingua Portuguesa define qualidade
como “Atributo, condi¢do natural, propriedade pela qual algo ou alguém se individualiza;
maneira de ser, esséncia, natureza”, outra defini¢do presente no Dicionario ¢ “Grau de

perfeicdo, de precisdo ou de conformidade a certo padrao” (DBLP, 2018).
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Para Santos (2015), a qualidade das calgadas reflete a vida de qualquer cidade, uma vez que
exerce funcdes de convivio, lazer, circulagdo, trabalho, dentre outras, contribuindo para

caracterizacao da forma urbana.

Ainda a esse respeito, art. 3° do Estatuto da Cidade, através da Lei n° 13.146:2015, prevé em
seus incisos III e IV, a responsabilidade, por parte da Unido, de promogao , por iniciativa
propria e em conjunto com os Estados, o Distrito Federal e os Municipios, programas de
melhoria das condi¢des das calcadas, dos passeios publicos, do mobilidrio urbano e dos
demais espagos de uso publico, bem como de instituir diretrizes para desenvolvimento urbano,
inclusive habitacdo, saneamento basico, transporte e mobilidade urbana, que incluam regras de

acessibilidade aos locais de uso publico.

Em contraposi¢do, a responsabilidade pela manuten¢do das calgadas nos municipios, ainda ¢
do proprietario do imdvel, o Codigo de Posturas do Municipio de Niterdi, em seu artigo 93,
prevé que “Compete, obrigatoriamente, ao proprietario do imével, ou ao seu ocupante, a
execucdo e conservagdo de passeios, muros, cercas ¢ muralhas de sustentagcdo”, isso pode
comprometer a qualidade das calgadas e ser fator de desigualdade social, tendo em vista que

suas condi¢des dependerdo da disponibilidade financeira do proprietario (NITEROI, 2008).

Conforme constatado em pesquisa realizada pela Mobilize Brasil (2013) passeios publicos em
mau estado de conservagdo (Figura 09) sdo encontrados facilmente nas cidades brasileiras, tal
estado se deve a existéncia de barreiras arquitetonicas, a auséncia de sinalizagdo e projetos

ineficientes.
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Figura 09: Mau estado da calcada localizada em Séo José Paulista, SP.
Fonte: MOBILIZE BRASIL, 2013.

Entre 2012 e 2013, a Mobilize Brasil realizou, por meio de uma equipe de avaliadores e
voluntérios a avaliagcdo de calgadas em 228 locais em 39 cidades em todas as regides do pais.
Entre as cidades avaliadas estavam Belo Horizonte (MQG), Brasilia (DF), Curitiba (PR),
Fortaleza (CE), Goiania (GO), Natal (RN), Manaus (AM), Porto Alegre (RS), Recife (PE), Rio
de Janeiro (RJ), Salvador (BA) e Sdo Paulo (SP).

A avaliag¢do considerou de 8 quesitos: irregularidades no piso; largura minima; degraus que
dificultam a circulag¢do; obstaculos como postes, telefones publicos, lixeiras, bancas etc.;
existéncia de rampas de acessibilidade; iluminagdao adequada da calg¢ada; sinalizagdo para

pedestres e paisagismo para prote¢do e conforto.

Em uma escala de pontuagdo entre 0 e 10, com indicador minimo de qualidade de 8 pontos, o
resultado da pesquisa aponta que apenas 2,19% dos locais avaliados obtiveram pontuacao
acima do indicador minimo e, 74,13% tiveram nota inferior a 5. A média de pontuacdo das
cidades foi de 3,4, o que reflete a mé qualidade das calgadas, tendo em vista que, para que seja
considerada acessivel, a nota minima utilizada como critério na pesquisa foi 8§ pontos

(Mobilize Brasil, 2013).

Entre as barreiras citadas pela Mobilize Brasil (2013) estdo incluidos: passeios irregulares,

degraus formados pela diferenga de nivel entre as calgadas (Figura 10), presenga de
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ambulantes, mesas e cadeiras de comércio, auséncia de iluminagdo, sinalizagdo e rampas de

acesso.

N -

Figura 10: Desnivel em calgada.
Fonte: MOBILIZE BRASIL, 2013.

As condigdes apontadas pela pesquisa limitam o direito de ir e vir da populagdo, aumentam o
risco de acidentes e refletem a ma qualidade de acesso nas cidades. Necessario se faz, analisar
os espacos e realizar adequagdes necessarias nas calgadas, promovendo o bem-estar social, e

favorecendo a acessibilidade.

Como visto, a qualidade do ambiente para pedestres ¢ influenciada por muitos fatores e
impacta diretamente nas condi¢des de deslocamento a pé. Outros termos usados de modo a
aferir a qualidade destes ambientes ¢ nivel de servico e caminhabilidade, este segundo,
originario do inglés walkabitity, que se refere as condigdes do ambiente oferecidas para
caminhada. Para Zabot (2013), ela avalia o grau de seguranca e conforto que a calcada

proporciona ao individuo durante sua viagem a pé.

Tendo em vista a relevancia dos espagos urbanos para pedestres e a necessidade de analisa-los,
de modo a promover a sua melhoria continua visando o incentivo a caminhada, surgem a cada
dia abordagens metodoldgicas cada vez menos complexas de verificagdo, tais como: Fruin
(1971); Highway capacity manual (1985); Método de Mori e Tsukaguchi (1987); Indice
canadense de Bradshaw (1993); Método de Khisty (1994); Método de Sarkar (1995); Método
de Dixon (1996); Método de Gallin (2001); Pedestrian level of service model (2001); indice
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de Qualidade das Calcadas - IQC (2001); Método de Muraleetharan (2004); Método de Ewing
et. al (2006); Irvine Minnesota Inventory - IMI (2006); Hpe's walkability index (2010); Tod
index (2015); Indice de seguranca de pedestres (2016); indice de caminhabilidade - ITDP
(2016 € 2018) (DAGNONI; PFUTZENREUTER, 2017).

As ferramentas desenvolvidas para avaliagdo das calgadas apresentam indicadores para
avaliagdo qualitativa e quantitativa do espaco urbano (ITDP, 2016; ZABOT, 2013), facilitando

a adocdo de medidas para formagdo de um ambiente urbano mais propicio a caminhada.

Examinar e remediar espagos, além de planejar locais adequados ¢ preponderante para alcance
desse nivel oOtimo. Estas avaliagdes sdo realizadas por meio de metodologias. A
caminhabilidade, por exemplo, representa um indice que, como outros, foi criado para avaliar
as condi¢des dos espacos publicos na visdo do pedestre. O primeiro reconhecido pela

comunidade cientifica foi criado em 1993 por Bradshaw, no Canadé (ITDP, 2016).

Algumas destas ferramentas utilizam parametros subjetivos, levando em conta a percep¢ao
dos pedestres, outras apresentam indicadores objetivos e técnicos de avaliacao fisica do trecho
de andlise e, ainda ha ferramentas que conjugam anélises técnicas com a opinido dos usudrios.

A seguir sdo apresentadas algumas destas metodologias e suas principais caracteristicas.

2.2.2. Metodologia de Fruin

Em 1971, John J. Fruin propds o uso do conceito de Nivel de Servico (NS) com base em
condi¢des qualitativas e quantitativas de avaliagdo de projetos de espacos para pedestres. Fruin

(1971) utilizava o conceito de capacidade conhecido na engenharia de trafego.

Segundo o autor, os espacos planejados para pedestres devem proporcionar conforto e
seguranca aos usuarios, sejam eles jovens, idosos, gestantes ou pessoa com deficiéncia. Entre
os fatores intrinsecos neste conceito estdo: a distancia a percorrer, as condi¢des da calgada, a
inclinagdo da rua, atratividade do local, locais de interesse entre outros que influenciam nas

condi¢des de caminhada. (FRUIN, 1971).

Fruin (1971) foi o primeiro a atribuir o conceito de nivel de servico para analise de calgadas,
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sua analise considerava a liberdade de locomocao do pedestre quanto a direcao, a velocidade e

a facilidade de ultrapassar outros pedestres mais lentos e de se locomover entre outros. Ele

utilizou critérios como anatomia, percep¢do humana do espaco, campo de visdo, distancia de

conforto entre pessoas, deslocamento em escadas.

Fruin (1971) realizava a andlise por meio de fotografias tiradas em um breve intervalo de

tempo, estabelecendo as relagdes de volume, velocidade e conveniéncia humana para

concentragdes distintas de pedestres. Este estudo permitiu estabelecer 6 niveis de servigo,

conforme apresentado na Tabela 04.

Tabela 04: Niveis de Servi¢o Segundo Fruin

Area de
NS Conrcnee}lc:ir;g:ao Caracterizacio do nivel de servico
(m?/pedestre)
A 2395 A érea oferecida ¢ suﬁciepte para o pedestre caminhar na diregﬁo‘e velocidade que
’ escolher. Representa locais sem pico de deslocamento e sem restri¢des de espago.
B 232395 Pedestre tem sua }iberdade de velocidgde e dire(;.ﬁo liggiramente diminuidas.
’ ’ Representa terminais de transporte e locais sem horario de picos severos.
Neste nivel, a escolha de velocidade e diregdo ¢ restrita, com alta probabilidade de
C 139-232 COHﬂitO? onde ha cruzamentol de pedestres em diregées opostas. Repres.enta
’ ’ terminais de transporte congestionados e espagos com picos elevados e restricdo
de espago.
Neste nivel as pessoas tém dificuldade de ultrapassar outras mais lentas e de evitar
D 0.93 — 1.39 conﬂitos com pedestres. que caminhqm em diregdes opostas. Represe?nta areas
’ ’ publicas muito congestionadas e obriga o pedestre a mudar a velocidade ¢ a
direcdo constantemente.
Ha a necessidade frequente de ajuste de velocidade, ndo ha espaco para ultrapassar
E 0.46— 093 pedestres mais lentos, ha uma diﬁculqade extrema de camin'har' em sent‘idq oposto
’ ’ ao fluxo. Representa estadios esportivos e saidas de terminais ferroviarios com
grande niimero de passageiros.
Neste nivel a velocidade de caminhada é muito restrita, s6 se consegue caminhar
F <046 pedindo para passar pela outra pessoa. Ha contato inevitivel e caminhar no

sentido oposto ¢ impossivel. Representa situagdes de fila, desconsiderado no caso
de calgadas.

Fonte: FRUIN, 1971. Adaptada pela autora.

2.2.3. HCM (Highway Capacity Manual)

O HCM (Highway Capacity Manual) foi criado em 1950 pelo Bureau of Public Roads,

antecessor da FHWA (Federal Higway Administration) como diretriz para projetos vinculados

a estradas e rodovias (ROBINSON, 1998).

Sua segunda versao, lancada em 1965, baseou-se em estudos sobre capacidade, introduzindo o
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conceito de nivel de servicos e modelos para avaliagdo da qualidade de trechos de rodovias,
esta versao foi redigida pelo comité TO-4 de Capacidade Viaria do Highwal Research Board

(HRB) (HRB, 1965).

Em 1985, utilizando-se de estudos como o de Fruin (1971), a terceira versao do HCM foi
publicada pelo Transportation Research Board, que substituiu o HRB, que, além de discorrer
sobre rodovias, passou a considerar o transporte publico, pedestres e ciclistas (ROBINSON,

1998).

Sua versao mais recente foi lancada em 2010, que considera, além da qualidade de servigo,
analises econdmicas e de impactos ambientais, bem como torna mais claro o conceito de nivel
de servico. Dessa forma, por meio do HCM pode-se ter uma visdo holistica da qualidade de

servigos com uso de componentes distintos.

O HCM utiliza a mesma classificagdo de Fruin (1971) para determinacdo do nivel de servigo
(NS), avalia, por meio de operagdes matematicas a capacidade e o nivel de servi¢o analisando
a infraestrutura existente, utiliza como variaveis: a velocidade de caminhada, a capacidade
para pedestres (circulagdo e acumulacio), ¢ a necessidade de espaco de acordo com a elipse
corporal. Dessa forma, o nivel de servigo para pedestres em caminhos e calgadas de acordo

com o HCM (2010) ¢ apresentado na Tabela 05.

Tabela 05: Niveis de Servigo para Pedestres e Caminhos Segundo o HCM (2010)

Minimo ‘o % . % Razio
NS Espaco* Maximo Fluxo Velocidade Q/C**
A >601t* /ped (5,6m? /ped) 5ped/min/ft(16ped/min/m) >4,25ft/s(1,3m/s) Até 0,21
_60ft2 "5 a2
g | ~40-60ft //I;eeccll)(3,7 SOM | 4 17-4.2560s(1.27-1,3m/s) | >4,17-4.256/s(1,27-13m/s) | >0.21— 0,31
| P24-40/C /ped22:3,7m? | 7-10ped/min/ft (23-33 >4,00-4,17s(1,22- 031 —oaa
/ped) ped/min/m) 1,27m/s) ’ ’
>15-2412 /ped(1,4-2,2m2 10-15ped/min/fi(33- >3,75-4,00ft/s(1,14-
D /ped) 49ped/min/m) 1,22m/s) >0,44-0,65
= | 815 fped (0.75-1.4m’ 15-23ped/min/fi(49- >2,50-3,75ft/s(0,75- 06510
/ped) 75ped/min/m) 1,14m/s) ’ ’
seokok 42 2
F B /ped(0,75m” /ped) Variavel 2,501t/s(0,75m/s) ou menos Variavel
Ou menos

* Calculado com base na largura efetiva! **Calculado admitindo capacidade de 23 pedestre/min/ft (75 pedestre/min/m).
Baseado no espago médio por pedestre. ***Com movimentos cruzados, limite é 13ft2 /pedestre (1,2m2 /pedestre).

Fonte: HCM, 2010. Adaptada pela autora.

As caracteristicas de cada Nivel de Servigo sdo apresentadas na Tabela 06.
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Tabela 06: Caracteristicas dos Niveis de Servico para Pedestres e Caminhos Segundo o HCM (2010)
NS Caracteristicas
Os pedestres caminham livremente sem alteracdo no seu percurso por ocasido de outros pedestres e na

A velocidade que desejam.

B Os pedestres ainda caminham na velocidade que desejam, ha espago suficiente para ultrapassagem de
outros pedestres, no entanto, ja se verifica a altera¢do de percurso por ocasido de outros pedestres.

C A velocidade ainda ¢ livre, ha espago para ultrapassagem, no entanto verifica-se pequenos conflitos

entre pedestres caminhando em dire¢des opostas.
Sua velocidade e a possibilidade de ultrapassagem sdo limitadas. Os conflitos entre pedestres
D | caminhando em dire¢des opostas sdo iminentes, sendo necessarias mudangas continuas de velocidade e
direcdo. O fluxo ainda ¢ fluido apesar da probabilidade de atrito e iteragdo entre pedestres.
A limitacdo de velocidade e necessidade de ajuste da caminhada sdo inerentes a, praticamente, todos os
E | pedestres. Observa-se desvios de movimentos lineares. H4 grande dificuldade nos movimentos de
travessia € movimentos na direcdo oposta.
Velocidade bastante limitada e necessidade de ajuste continuo da caminhada. Os atritos entre pedestres
F | s3o inevitaveis. Fluidez praticamente inexistente. Torna-se impossivel a realizagdo de travessias e a
caminhada no sentido oposto ao do fluxo.

Fonte: HCM, 2010. Adaptada pela autora.

2.2.4. Metodologia de Mori e Tsukaguchi

Mori e Tsukaguchi (1987) descreveram dois métodos diferentes para avaliar a qualidade da
infraestrutura para pedestres nas dareas urbanas. Segundo Aguiar (2003) o primeiro deles
utiliza-se de indices de densidade de pedestres e largura das calgadas para estimar o Nivel de
Servico. O segundo método avalia o Nivel de Servico das calgadas com base no

comportamento e na percepcao dos pedestres.

O primeiro método ¢ realizado por meio de fotografias e calculos matematicos procurando
caracterizar as condi¢des velocidade, fluxo de pedestres, possibilidade de ultrapassagem,
congestionamentos, determinando por fim o nivel de servigo da via.

O segundo método proposto, tem como base a opinido dos pedestres, relacionando-as com as
caracteristicas fisicas da via, tais como: largura total da via, largura da calcada, largura efetiva
da calgada (subtraindo os obstaculos), tipo da cal¢ada, taxa de obstaculos, taxa verde, fluxo de

veiculos, fluxo de pedestres e numero de veiculos estacionados na via.

2.2.5. Metodologia de Bradshaw

Cris Bradshaw, em 1993, propds mensurar a caminhabilidade através da criagio do Indice de
Caminhabilidade (IC). Sua principal meta era contribuir para valorizagdo imobiliaria, podendo

este atestar questdes relativas a seguranca, necessidade do uso do automovel em uma
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determinada vizinhanga, bem como servir como meta coletiva para melhoria de uma

comunidade (BRADSHAW, 1993).

Os dez critérios propostos por Bradshaw foram: densidade de pedestres; estacionamento de
veiculos; disponibilidade e quantidade de bancos por habitante do bairro na calgada
(mobiliario urbano); oportunidades para relagdes sociais; idade que se pode deixar as criangas
caminharem na rua; como as mulheres veem a seguranca no bairro; sensibilidade do servigo
de transito local; quantidade de locais importantes do bairro que os moradores possam

enumerar; capacidade e distancia dos estacionamentos; como sdo € como estao as calgadas.

Para avaliacao, Bradshaw (1993) utiliza notas inteiras para cada critério, quanto mais baixa a

nota maior a qualidade. Essas notas s3o divididas por 20 obtendo-se o indice entre 0 ¢ 2.

2.2.6. Metodologia de Khisty

Khisty (1995) com base em Fruin (1971), reuniu os estudos de trdfego com psicologia
comportamental. Seu estudo propds a andlise de dados quantitativos dos espagos para
pedestres através da observadores habituados ao contexto. Seu estudo ¢ baseado na dtica do
usudrio. A metodologia utiliza-se de 7 atributos baseados em estudo bibliografico, descritos na

Tabela 07.

Tabela 07: Descricdo dos atributos utilizados na metodologia Khisty

Area de
Concentracio o . .
‘1 ¥ Caracterizacao do nivel de servico
média
(m?/pedestre)
Atratividade Relaciona-se com a satisfacdo do usuario em caminhar pela via.

Percepcdo de familiaridade com que o usuario julga o sistema. Podem interferir
neste julgamento: a facilidade de se chegar ao destino em uma via desconhecida, a
qualidade da iluminag8o ao anoitecer, o desenho da via etc.

Refere-se a presenca de bancos, as condi¢cdes de ruido, limpeza, abrigo, odor,
vibragdo e densidade.

Coeréncia do
Sistema

Conforto

Continuidade do Facilitada pela proximidade com pontos e terminais de transporte coletivo.

Sistema
o Facilidade de caminhar, auxiliada pela auséncia de obstaculos, de caminhos
Conveniéncia . o ~ .
sinuoso, de inclinagdes e conexdes entre vias.
Seeuranca Percepgdo de seguranga do espago para pedestres, que pode ser diminuida por
g ¢ conflitos entre pedestres e automoveis e vias com velocidade permitida elevada.
. Relacionada a seguranga do ambiente, auséncia de exposi¢do a violéncia,
Seguridade

iluminag¢do adequada, via sem pontos cegos, trafego dia e noite etc.
Fonte: KHISTY, 1995. Adaptada pela autora.
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Estes atributos sao julgados de acordo com a percep¢ao do usuario, em uma escala que vai de
0 a 5, representando os niveis de servico de A a F. A Tabela 08 apresenta a classificacao

considerada na metodologia.

Tabela 08: Classificagdo do Nivel de Servico Segundo Khisty

Niveis de Caracterizacao do nivel de servico Pontuacio
Servico (segundo indice de satisfacio)
A >85% 5
B 60% — 85% 4
C 45% - 60% 3
D 30% - 45% 2
E 15% - 30% 1
F <15% 0

Fonte: KHISTY, 1995. Adaptada pela autora.

Khisty (1995) aplica um fator de ponderagao apds pesquisa de campo. O fator de ponderacao ¢
obtido solicitando que o usuario distribua uma determinada quantidade de pontos entre cada
par de fator. Este fator de ponderagdo ¢ multiplicado pelos pontos de cada atributo, somando-

os ao final para se obter o Nivel de Servigo.

2.2.7. Metodologia de Sarkar

O método proposto por Sarkar (1995) foi baseado em revisdes bibliograficas. Seu método
reuniu duas areas: psicologia ambiental e engenharia de trafego. Em aten¢do especial as
criangas, 1dosos, pessoa com deficiéncia e com mobilidade reduzida, propos aferir o Nivel de

Servico (NS) e o Nivel de Qualidade do Servigo (NQS) das calcadas.

Calgadas em Belém (PA) foram analisadas por meio do Método de Sarkar aplicado por Barros
et al. (2013), pela simplicidade de sua aplicagdo. A metodologia Sarkar ¢ dividida em duas
fragdes, macro-nivel e micro-nivel. No macro-nivel sdo avaliadas as condi¢des de separagdo
dos modais, através do Nivel de Servigo (NS) e no micro-nivel sdo avaliadas as condi¢des das
calgadas ¢ interse¢des, através do Nivel de Qualidade de Servico (NQC), ambos com
pontuacdo que varia de “A” a “F” (BARROS et al., 2013). A Tabela 09 apresenta, em resumo,

as condigdes para cada Nivel de Servigo (NS) proposto para pedestres excluindo-se o “E”.
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tabela 09: Classificacdo do Nivel de Servico Segundo Sarkar para pedestres, excluido o “E”

vaels‘ de Caracterizagao do nivel de servico (segundo indice de satisfacio)
Servico
A Espacos exclusivos;

Intersecdo e cruzamentos com demais modais sdo inexistentes;
Espagos separados de forma adequada de outros modais por muretas e guias;
B Semaforos com tempo exclusivo para pedestres nos cruzamentos;
Canalizagdo de pedestres bem definida nos cruzamentos;
Espagos separados de forma inadequada para pedestres e bicicletas;
C Conflitos nas curvas a esquerda com bicicletas;
Canalizac¢des de pedestres e bicicletas ndo s3o bem definidas;
Apesar da separagdo do espaco, pedestres precisam compartilhd-los com bicicletas;
D Conflitos nas curvas a esquerda e a direita com bicicletas e veiculos;
Os cruzamentos ndo apresentam canalizag¢des separando bicicletas de pedestres;
Nao ha separacio;
F Os semaforos ndo apresentam tempo determinado para pedestres;
Os cruzamentos nio apresentam canalizagdes;
Fonte: SARKAR, 1995. Adaptada pela autora.

O micro-nivel ¢ avaliado segundo os atributos: conflitos e obstru¢des nas calgadas; Conflitos e
obstrucdes nas interse¢des; Projeto visual e psicologico; Possibilidade de quedas e ferimentos;

Percepcao de seguridade.

Barros et al. (2013) concluiram que observando pelo produto final, o método tem baixo nivel
de precisdo, visto tem seu nivelamento com base na menor nota da quadra. No entanto, apesar
da deficiéncia, ele ¢ de simples aplicabilidade e possibilita, analisando quadra a quadra, o

planejamento urbano baseado na maior e menor necessidade de intervengao.

2.2.8. Metodologia de Ferreira e Sanches

Ferreira e Sanches (2001) desenvolveram o indice de Qualidade das Calgadas — IQC, baseado
em cinco categorias: “Seguranca”, ‘“Manutencao”, “Largura efetiva”, “Seguridade” e
“Atratividade” (Figura 11), com o objetivo de possibilitar a “avaliagdo da qualidade dos
espagos publicos para pedestres e identificar pontos onde as melhorias sdo mais necessarias e
urgentes”. A pontuacdo do indicador se faz em uma escala de 0 a 5, “sendo que 5 representa a
melhor qualidade e O representa a pior” (FERREIRA E SANCHES, 2001, p. 49-50). A
pontuagdo de cada indicador foi ponderada a partir do grau de importancia dada a cada um
pelo usuario, a graduacao foi estabelecida por meio de questionario respondido pelos usudrios.
Para ratificar a aplicabilidade da ferramenta, os autores a aplicaram na regido central da cidade

de Sao Carlos SP (FERREIRA E SANCHES, 2001).
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Figura 11: Atributos do indice de Qualidade das Calgadas
Fonte: ebah.com. Acessado em 02/12/2018. Adaptada pela autora.

O 1IQC foi desenvolvido como alternativa ao poder publico para facil verificacdo dos espagos
publicos para pedestres considerando os aspectos ambientais percebidos e diferenciados pelos

usuarios.

Com a aplicagdo do método, Ferreira e Sanches (2001) provaram sua praticidade além de
constatar um nivel razoavel de qualidade da regido estudada, demonstrando a necessidade de

atencao do poder publico a questao.

O método de Ferreira e Sanches (2001) ¢ referenciado em outras pesquisas. Cotrin et al.
(2012) a utilizaram para aplicagdo no Campus da Universidade Estadual de Maringd — ES,

onde constataram a facilidade e adaptabilidade do método.

Santos (2015) fez uso da metodologia para avaliagdo das calgadas do Campus da Universidade
Federal do Rio de Janeiro, utilizando como fator de ponderacdo os dados encontrados por

Ferreira e Sanches na cidade de Sdo Carlos.

Apesar das areas escolhidas para os trabalhos de Cotrin et al. (2012) e Santos (2015) serem
campus universitarios, os autores afirmam a aderéncia de sua aplicagcdo na cidade, além da

propria validagao da pesquisa ter sido realizada na cidade.
2.2.9. Indice de Caminhabilidade Proposto por Zabot

Zabot (2013) realizou uma pesquisa por meio da Planilha para Verificagdo do Indice de
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Caminhabilidade (IC) onde compilou diversos estudos, selecionando os critérios considerados

mais importantes para avaliagdo do indice de caminhabilidade na cidade de Florianopolis.

Considerou como critérios relevantes os constantes na Tabela 10.

Tabela 10: Critérios de Caminhabilidade Selecionados

Critério Abordagem Fonte
- o CDC (2004); Nabors et al. (2007);
Acessibilidade Calgada com piso tatil e rampas Sandt (2008).
Bradshaw (1993); Khisty (1995);
Atratividade Visual Uso lindeiro agradéavel Dixon (1996); Ferreira ¢ Sanches

(1998); Frank et al. (2006);
Amancio (2005); Pozueta (2009).

Barreiras

Obstaculos

Bradshaw (1993); Sarkar (1995);
CDC (2004).

Condicoes Externas

Protecdo de Intempéries

Bradshaw (1993); CDC (2004).

Forma urbana

Largura das ruas e velocidade dos
veiculos

Facilidade de acesso aos demais
meios de transporte

Tamanho das quadras

Holtzclaw (1994); Dixon (1996);
ITE (2010); Desyllas et al. (2003);
Amancio e Sanches (2008);
Cervero et al. (2009);
Lutraq/PBQD (1993); Cervero e
Duncan (2003); Frank et al.

(2006); Monteiro e Campos
(2012).
Mobiliario Urbano Bradshaw (1993); Dixon (1996);
Infraestrutura para pedestres Sinalizacao HCM ~(2000); ~ CDC ~ (2004);
Vegetacao Schneider, Pattem e Toole (2005).
Iluminacao

Largura da Calcada

Largura de extensao transversal

Bradshaw  (1993); Mori e
Tsukaguchi (1987); Dixon (1996);
HCM TRB (2000); CDC (2004);
Amancio (2005).

Condig¢des do piso

Bradshaw (1993); Sarkar (1995);

Manuntencio . Dixon (1996); CDC (2004);
Limpeza da cal¢ada Amancio (2005).

Tipo de piso Bradshaw (1993); Sarkar (1995);

Seguranca Nivelamento Dixon (1996); CDC (2004);
Travessia das ruas Amancio (2005).

Khisty (1995); Sakar (1995);

Seguridade P(r)(;is:gﬁe(riiopedestres ¢ Ferreira e  Sanches (1998);
P Amancio (2005).

o Lutraq/PBQD (1993); Holtzclaw

Topografia Inclinagdo (1994),
Cervero ¢ Kockelman (1997);
Uso do Solo Diversidade de uso do solo Desyllas et al, (2006); Cervero ¢

Duncan (2003); Frank et al.

(2009); ITE (2010).

Fonte: ZABOT, 2013.
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2.2.10. Indice de Caminhabilidade 2.0 (ITDP)

O iCam teve sua primeira versdo desenvolvida em 2016, com 21 indicadores agrupados em 6
categorias. A versao 2.0 foi langada em 2018 com 15 indicadores mantendo as mesmas 6
categorias: ‘“Calgadas”, “Mobilidade”, ‘“Atracdo”, “Ambiente”, “Seguranca publica” e
“Seguranca vidria”, cuja pontuagao final varia entre 0 a 3, sendo entre 0 ¢ 0,9 considerada
insuficiente (necessidade de intervencao prioritaria, agdo imediata), entre 1 ¢ 1,9 considerada
aceitavel (necessidade de intervencgdo prioritdria, acdo a médio prazo), entre 2 e 2,9 bom
(intervencao desejavel, acdo a médio prazo) e 3 considerada 6tima (necessidade de

manutengao e aperfeicoamento) (ITDP, 2016).

A versdao 2.0 do ITDP limitou, suprimiu alguns indicadores visando facilitar sua aplicagao.
Essa mudanca foi realizada apds a aplicagdo do piloto, realizada no entorno da Praga
Tiradentes, no centro da cidade do Rio de Janeiro, de discussdes entre os Orgaos
desenvolvedores e apOs propostas para simplificagao da ferramenta recebida em apresentagdes

em oficinas. As mudancgas podem ser observadas na Tabela 11.

Esta ferramenta em sua versao 2016, foi aplicada na cidade de Joinville — SC, dispostas entre
dois bairros, por Dagnoni e Pfutzenreuter (2017), os autores analisaram 18 segmentos. Apesar
dos autores considerarem que a metodologia possui uma margem de erro, visto que a
atribuicdo das notas aos parametros estabelecidos tem aspecto subjetivo, podendo gerar
resultados diferentes de um mesmo local avaliado, dependendo do avaliador, os resultados

foram considerados validos.

Assim como o IQC, a base para avaliacdo do iCam 2.0 sdo as calcadas que, “se refere a parte
da rua localizada entre cruzamentos adjacentes da rede de pedestres - inclusive cruzamentos
nao motorizados” (ITDP, 2018). Além das cal¢adas em si, o iCam leva em conta questdes

voltadas ao ambiente construido.
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Tabela 11: Alterac6es iCam (ITDP) 2016/2018
Indicadores 2016 Categoria Indicadores 2018

- Tipologia da rua;
- Material do piso; - Pavimentagao;
- Condigéo do piso; Caleads - Largura;
- Largura,
- Dimens@o das quadras;
- D1’st.an(:1a a pé ao transporte dealtae Mobilidade - D1mAens.ao da unadra;

média capacidade; - Distancia a pé ao transporte;
- Rede cicloviaria;
- Fachada fisicamente permeéveis; - Fachadas fisicamente permeaveis;
- Fachadas visualmente permeaveis; e - Fachadas visualmente ativas;

- Usos mistos;
- Uso publico diurno e noturno;

- Usos mistos;
- Uso publico diurno e noturno;

- Travessias;
- Velocidade maxima permitida de

Seguranca Viaria

- Tipologia da rua;

veiculos motorizados; - Travessias;
- Atropelamentos;
- [luminagao; - [luminagao;

- Fluxo de pedestres diurno e noturno;
- Incidéncia de crimes;

Seguranca Piiblica

- Fluxo de pedestres diurno e noturno;
- Sombra e abrigo;

- Sombra e abrigo;
- Qualidade do ar;
- Poluigdo sonora;
- Coleta de lixo e limpeza;

Ambiente

- Poluigdo sonora;
- Coleta de lixo e limpeza;

Fonte: ITDP, 2016; ITDP, 2018. Elaborada pela Autora.

A aplicacdo do iCam 2.0 se baseia em diversos dados, os chamados de primarios, que se

obtém por meio da pesquisa de campo e, os secundarios, tais como: fotografias por satélite,

dados documentais, recursos de georreferenciamento, dados obtidos com o6rgdos publicos,

entre outros.

Segundo o ITDP (2018) cada categoria apresenta uma dimensdo da experiéncia do caminhar,

dessa forma, as categorias consideradas para anélise do iCam 2.0 sdo amplas, cujas categorias

e respectivos indicadores estam destacados em fundo cinza na Tabela 11, analisando o

segmento de calcada quanto a condicdo do pavimento e largura efetiva, seguranca publica,

seguranga viaria, mobilidade, atracdo e ambiente.
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Capitulo 3

3. METODOLOGIA UTILIZADA PARA PESQUISA

Apods estudo das metodologias apresentadas, observou-se que o iCam 2.0 (ITDP, 2018)
apresenta uma ampla variedade de fatores que tem influéncia direta nas decisdes de
caminhada, apresentando 15 indicadores distribuidos em 06 categorias (“Calcadas”,
“Mobilidade”, “Atrag¢do”, “Ambiente”, “Seguranca Publica” e “Seguranca Viaria”). O iCam
2.0 se destaca por considerar fatores referentes a mobilidade, como: a distancia até o
transporte coletivo, o tamanho das quadras e rede cicloviaria, ndo considerado em outras

metodologias.

Ferreira e Sanches (2001), ao elaborarem o Indice de Qualidade de Calgadas (IQC), resgatam
a ideia proposta por Mori e Tsukaguchi (1987), ao apresentarem em seu estudo técnico, a
ponderacao dos atributos analisados tecnicamente, aplicando maior ou menor peso a partir dos

resultados da pesquisa de importancia destes fatores na opinido do pedestre.

Ferreira e Sanches (2001) aplicaram um questionario verificando o grau de importancia para o
pedestre de cada atributo por eles analisados: “Seguranga”, “Largura efetiva”, “Manutencdo”,
“Seguridade” e “Atratividade”. No questionario o pedestre relacionava, ordenando pontuagao
entre 1 e 5, sendo 1 considerado o fator de maior importincia e 5 o fator de menor

importancia.

Os resultados foram ordenados através da escala de ranking vertical, possibilitando gerar um
peso maior aos fatores considerados mais relevantes e peso menor aos considerados de menor

importancia.

Considerando que, ferramentas para analise e diagnostico de calgadas sdo cabiveis de uso por
parte do poder publico para melhoria da mobilidade urbana e qualidade de vida, definiu-se
como metodologia, a aplicagio do Indice de Caminhabilidade (iCam 2.0), aplicando ao
mesmo, o fator de ponderacdo do pedestre (FPP). Para isso, adaptou-se o questionario

(ANEXO 02) desenvolvido por Ferreira e Sanches (2001), incluindo o item referente a
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mobilidade (item 03).

A forma proposta de aplicagdo do iCam 2.0 nesta pesquisa, com o uso do Fator de Ponderago
de Pedestres, para fins de diferenciacdo, adotar-se-4 o nome iCam 2.0 Ponderado. Outra
proposta realizada por este estudo € o ajuste da Tabela de Resultados proposta no iCam 2.0,
conforme apresentado na Tabela 12. Esta proposta foi realizada com vistas a dar clareza ao
nivel de servico encontrado, substituindo os niveis de servico denominados pelo iCam 2.0

como “Suficiente” e “Insuficiente”, por “Ruim” e “Péssimo”, respectivamente.

Tabela 12: Tabela de Resultados iCam 2.0 x iCam 2.0 ponderado

Nivel de Servico de
Resultado Calcada : Intervenciao
iCam 2.0 iCam
) Ponderado
NSC = 3 Otimo Otimo Manutengdo e aperfeigoamento desejavel a longo
prazo

2<NSC<3 Bom Bom Intervengdo desejavel a médio prazo
1 <NSC<2 | Suficiente Ruim Intervengao prioritaria curto prazo
0 <NSC <1 | Insuficiente Péssimo Intervengdo imediata

Fonte: ITDP, 2018. Elaborada pela autora.

3.1. CARACTERISTICAS DOS CRITERIOS PARA ANALISE DE CALCADAS

Fruin (1971) atribuiu o conceito de Nivel de Servigo para analisar calgadas, considerando
parametros qualitativos e quantitativos. A caracteristica de cada nivel de servigo considerava
fatores como a liberdade de locomogao do pedestre, sua velocidade e direcdo, possibilidade de

ultrapassagem e capacidade de fluxo.

O HCM passou a utilizar em 1985 o conceito de Nivel de Servigo proposto por Fruin (1971),
utilizava de equacdes matematicas para determinar o NS de determinada area, usando
conceitos de velocidade de caminhada, a capacidade para pedestres (circulagdo e acumulagao),
e a necessidade de espaco de acordo com a elipse corporal para analisar a infraestrutura

existente.

Mori e Tsukaguchi (1987) foram mais além, criando duas metodologias, a primeira, tendo
como base fatores muito semelhantes as duas anteriormente citadas, e a segunda inserindo a
percepgao dos pedestres relacionando-as com caracteristicas da via, tais como: largura total da

via, largura da calcada, tipo da cal¢ada, nimero de veiculos estacionados na via, entre outros.
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Para diferenciar as analises, definiram o resultado da primeira metodologia como Nivel de

Servigo (NS) e o da segunda como Nivel de Servico das Calgadas (NSC).

Bradshaw em 1993, com o objetivo de valorizagdo do mercado imobilirio, criou o Indice de
Caminhabilidade, que procurava atestar a qualidade de uma vizinhanca em relacdo a
seguranca entre outros atributos. Incluiu parametros qualitativos como: oportunidades para
relacdes sociais; idade que se pode deixar as criangas caminharem na rua e como as mulheres

veem a seguranga no bairro, além da qualidade das calcadas.

Khisty (1995) utilizou de observadores habituados ao contexto para avaliagao do local, tendo
como atributos de avaliagdo parametros voltados a qualidade na visdo do pedestre, como
atravidade, coeréncia com o sistema, conforto, entre outros. Khisty (1995) também usava a
opinido do pedestre para ponderar os fatores, de modo que seu peso era obtido através do nivel

de importancia de cada parametro, na opinido do pedestre.

Sarkar (1995) propds a andlise em dois niveis, onde o primeiro (macro-nivel) avalia a
separacdo modal, classificando a qualidade desta separagdo como Nivel de Servico e o
segundo (micro-nivel) avalia as condigdes das calgadas, classificando como Nivel de
Qualidade de Servigo. Seu objetivo foi aprimorar projetos de calgcadas, com uma avaliagdo

pratica.

Ferreira e Sanches (2001) utilizaram de 05 atributos para analise simplificada da qualidade das
calgadas, visando identificar pontos de melhorias necessarias e urgentes. Seu método utilizou
como fator de ponderagdo, assim como Khisty (1995) a opinido de pedestres sobre a

importancia de cada atributo.

Zabot (2013), através de uma revisao bibliografica, propos o uso da Teoria da Sintaxe Espacial
para determinar a area de estudo das calgadas, bem como a aplicagdo de 12 parametros para
analise do Indice de Caminhabilidade (IC), com uso de uma Planilha de Pesquisa de Campo

além da realizagdo da contagem do ntimero de pedestres.

O Indice de Caminhabilidade — iCam 2.0, proposto pelo ITDP (2018) realiza a atribui¢io de
notas a partir da analise técnica por meio de 15 atributos divididos em 6 categorias. O iCam

2.0 apresenta a definicdo clara da forma de mensuragdo, bem como traz além de parametros
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ligados a qualidade das calgadas, como largura e pavimentagdo, caracteristicas trazidas por
Bradshaw, como seguranga publica, por Mori e Tsukaguchi, como seguranc¢a viaria, além de

parametros vinculados & mobilidade, como distancia a pé ao transporte publico, entre outros.

Este trabalho propoe, o estudo do Nivel de Servigo de Calgadas através dos 15 parametros
distribuidos nas 6 categorias do iCam 2.0, compreendendo que a sua aplicagao € pratica, atual
e abrangente o que possibilita analisar a qualidade das cal¢adas considerando o ambiente e

condi¢des de mobilidade.

Além da aplicagdo dos parametros previstos no iCam 2.0, o trabalho propde como diferencial,
a aplicacdo do Fator de Ponderacdo do Pedestre (FPP), cujo questionario foi adaptado da
metodologia de Ferreira e Sanches (2001), por meio do qual o pedestre ordena as categorias de
acordo com a relevancia. Os resultados possibilitam o calculo de fatores de ponderagdo, os
quais, aplicados a analise técnica indicam locais com maior ou menor urgéncia de intervengao
com a participacdo do usudrio, possibilitando planejar e direcionar recursos para melhoria da

infraestrutura urbana para pedestres.

Com o objetivo de verificar a andlise de resultados ndo apenas pontuais, mas também
indicadores que possam ser utilizados na escala de bairro ou regido, facilitando a tomada de
decisdo por parte do poder publico, e, considerando que o iCam 2.0 possibilita uma série de
adaptagdes (ITDP , 2018), as calcadas foram avaliadas em 3 niveis distintos, apresentando
resultados dos niveis de servico de cada trecho, via e area analisada. A defini¢do de cada nivel

¢ apresentada na Tabela 13.

Tabela 13: Nomenclatura para representacdo das areas de estudo
Nomenclatura para Nivel
de Servico

Sigla Definicao

Entende-se por trecho, parte da rua localizada entre
Nivel de Servigo do Trecho | NSC; cruzamentos adjacentes da rede de pedestres, levando em
consideracao somente um lado da calcada.

Entende-se por via o conjunto de todos os trechos
analisados na mesma via.

Entende-se por 4rea o conjunto de todas as vias
localizadas em um mesmo bairro/regido.

Fonte: Elaborada pela autora.

Nivel de Servigo da Via NSC,

Nivel de Servigo da Area NSC,
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3.2.  METODOLOGIA PARA APLICACAO DO ICAM 2.0 PONDERADO

O iCam 2.0 Ponderado avalia o NSC (Nivel de Servico de Calcadas) a partir da analise
técnica, utilizando os parametros definidos no iCam 2.0 (ITDP, 2018). A partir da média das
notas de cada categoria atribuidas na fase de analise técnica, realiza-se a ponderagao dos
indicadores, multiplicando as médias de cada categoria pelo respectivo FPP (Fator de

Ponderagdo do Pedestre). O resultado do iCam 2.0 Ponderado se dd em 4 fases:

1. avaliacdo técnica dos espacos para pedestres, com base nos atributos descritos, imputando a
pontuagdo correspondente ao parametro de analise;

2. aplicacdo de questionario para verificar os fatores com maior grau de importancia;

3. Célculo do fator de ponderagdo com base nas respostas ao questionario, utilizando da escala
de ranking vertical;

4. Calculo do Nivel de Servico de Cal¢adas dos trechos (NSCy), vias (NSCy) e areas de estudo
(NSCo).

3.2.1. Analise Técnica

Com base nos atributos previstos no iCam 2.0, para aplicagdo do iCam 2.0 Ponderado foi
desenvolvido o Formulario de Avaliagdo Técnica — FAT (ANEXO 01). Nesta fase o técnico

realiza a avaliagdo de cada trecho, atribuindo notas de forma individualizada.

O FAT apresenta o parametro de avaliacdo dos 15 atributos distribuidos em 6 categorias:
“Calcadas”, “Mobilidade”, “Atracdo”, “Ambiente”, “Seguranca publica” e “Seguranca viaria”.
Os atributos recebem notas que variam entre 0 e 3, de acordo com os critérios definidos. A
seguir sdo descritos de forma resumida, todos os parametros para cada atributo de acordo com

0 1Cam 2.0 (ITDP, 2018). Estes atributos sao avaliados conforme descrito nas Tabelas 14 a 30.

3.2.1.1. Categoria calcada

A calcada representa a infraestrutura da caminhabilidade, onde se avalia sua dimensdo,
manutenc¢do e superficie do piso apropriado para caminhada. Seus indicadores sdo: largura e
pavimenta¢do. A dimensdo de cada trecho deve ser registrada para calculo do nivel de

caminhabilidade posteriormente.
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Largura: A largura da faixa livre ¢ avaliada com base no trecho mais estreito da calgada, bem

como na capacidade de comportar o fluxo de pedestres, conforme pardmetros apresentados na

Tabela 14.

Tabela 14: Pardmetros para Largura da calcada

Nota

Parametro

Largura minima > 2m e comporta o fluxo de pedestres

Largura minima > 1,5m e comporta o fluxo de pedestres

Largura minima > 1,5m e nfio comporta o fluxo de pedestres

SN

<1,5m

Fonte: ITDP, 2018. Adaptada pela autora.

Pavimentacao: Pode ser pavimentada ou ndo e, sua pontuacao varia em fun¢do da quantidade

de buracos existentes a cada 100 m. Os parametros para pontuagdo constam na Tabela 15.

Tabela 15: Pardmetros para Pavimentacao

Nota Parametro

3 Nao ha buracos

2 < 5 buracos em 100m
1 < 10 buracos em 100m
0 > 10 buracos em 100m

Fonte: ITDP, 2018. Adaptada pela autora.

3.2.1.2. Categoria mobilidade

Mobilidade ¢ o resultado dos deslocamentos de pessoas € bens e sua interacdo na cidade,

podendo também ser explicada como a capacidade do individuo de se locomover de um lugar

a outro, sendo dependente da disponibilidade dos sistemas de transporte (BRASIL, 2015).

Dimensao das quadras: A forma urbana causa impactos nas viagens a p¢ (CERVERO et al.,

2009), dentro deste contexto, o tamanho da quadra ¢ avaliado conforme seu comprimento

lateral. A Tabela 16 apresenta os pardmetros para pontuacdo do critério.

Tabela 16: Pardmetros para Dimensdo das Quadras

Nota Parametro

3 Lateral da quadra < 110m de extensio;
2 Lateral da quadra < 150m de extensao;
1 Lateral da quadra < 190m de extensao;
0 Lateral da quadra > 190m de extensao.

Fonte: ITDP, 2018. Adaptada pela autora.

Distancia a pé ao transporte coletivo: Avaliada de acordo com a distancia a pé percorrida,

em metros até o ponto de 6nibus mais proximo, conforme parametros apresentados na Tabela

17.
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Tabela 17: Parametros para Distancia a pé ao transporte coletivo

Nota Parametro

3 Distancia maxima a pé até um ponto de embarque/desembarque em corredores e faixas de 6nibus com
prioridade viaria < 200 m;

Distancia maxima a pé até:
2 « um ponto de embarque/desembarque em corredores ¢ faixas de dnibus com prioridade viaria < 300m;
» um ponto de embarque/desembarque de linhas de 6nibus convencional <200m,;

Distancia maxima a pé até:
1 « um ponto de embarque/desembarque em corredores ¢ faixas de dnibus com prioridade viaria < 400m;
» um ponto de embarque/desembarque de linhas de dnibus convencional < 300m;

Distancia maxima a pé até:
0 * um ponto de embarque/desembarque em corredores e faixas de 6nibus com prioridade viaria > 400m;
» um ponto de embarque/desembarque de linhas de 6nibus convencional > 300m.

Fonte: ITDP, 2018. Adaptada pela autora.

3.2.1.3. Categoria Atragdo

Fachadas fisicamente permeaveis; fachadas visualmente ativas; uso publico diurno e noturno
e, usos mistos, sdo indicadores da categoria “Atracdo”, relativa ao uso do solo, cujas

condi¢des favorecem a caminhada.

Fachadas fisicamente permeaveis: Sua avaliagdo se baseia no nimero médio de entradas e

acessos de pedestres por cada 100 metros de face de quadra cujos parametros sdo apresentados

na Tabela 18.

Tabela 18: Pardmetros para Fachadas fisicamente permedveis

Nota Parametro

3 > 5 entradas por 100 m de extensdo da face de quadra;
2 > 3 entradas por 100 m de extensdo da face de quadra;
1 > 1 entrada por 100 m de extensdo da face de quadra;
0 < 1 entrada por 100 m de extensdo da face de quadra.

Fonte: ITDP, 2018. Adaptada pela autora.

Fachadas visualmente ativas: Avaliada pela porcentagem da medida da face de quadra com
conexao visual com as atividades no interior dos edificios. Avaliada segundo parametros

constantes na Tabela 19.

Tabela 19: Pardmetros para Fachadas visualmente ativas

Nota Parimetro

3 > 60% da extensdo da face de quadra é visualmente ativa;
2 > 40% da extensdo da face de quadra é visualmente ativa;
1 > 20% da extensdo da face de quadra é visualmente ativa;
0 < 20% da extensdo da face de quadra é visualmente ativa.

Fonte: ITDP, 2018. Adaptada pela autora.

Uso publico diurno e noturno: “Identificar o nimero de estabelecimentos com uso publico e

areas de acesso publico com uso observado no periodo diurno (entre 8h e 18h) e no periodo
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noturno (entre 19h ¢ 21h30), para cada face de quadra” (ITDP, 2018, p. 33). A Tabela 20
apresenta os parametros para pontuagao.

Tabela 20: Pardmetros para Uso Publico Diurno e Noturno
Nota Parimetro
> 3 estabelecimentos com uso publico por 100 m de extensdo da face
de quadra para cada periodo do dia
> 2 estabelecimentos com uso publico por 100 m de extensdo da face
de quadra para cada periodo do dia
> 1 estabelecimento com uso publico por 100 m de extensdo da face
de quadra no periodo noturno
< 1 estabelecimento com uso publico por 100 m de extensdo da face
de quadra no periodo noturno.

Fonte: ITDP, 2018. Adaptada pela autora.

Usos mistos: Trata-se de identificar se a combinagdo de usos e atividades complementares sao
equilibradas. Verifica-se, para as edificacdes com entrada para o trecho analisado, o uso, que
pode ser: comercial e de servigos; equipamentos publicos, institucionais ou estagdes de
transporte; uso industrial e logistico. Os pardmetros para atribuicdo dos pontos sdo
apresentados na Tabela 21.

Esse indicador requer o cumprimento dos condicionantes abaixo, sendo considerada
insuficiente, caso o trecho ndo apresente dois dos condicionantes abaixo, ¢ considerado
insuficiente para uso misto:

- O uso residencial deve ser maior ou igual a 15% do total de pavimentos para cada face de
quadra;

- O uso residencial podera ser inferior a 15% do total de pavimentos, desde que apresente 3 ou
mais estabelecimentos com uso publico noturno por 100 metros de face de quadra (ver
detalhes em Uso Publico Diurno e Noturno);

- A face de quadra relativa ao segmento apresenta menos de 50% da sua extensdo com lotes

sem uso (terrenos vazios ou edificacdes sem uso).

Tabela 21: Pardmetros para Usos Mistos

Nota Parametro

3 < 50% do total de pavimentos € ocupado pelo uso predominante

2 < 70% do total de pavimentos € ocupado pelo uso predominante

1 < 85% do total de pavimentos € ocupado pelo uso predominante

0 > 85% do total de pavimentos é ocupado pelo uso predominante
ou 0 segmento nao cumpre dois requisitos

Fonte: ITDP, 2018. Adaptada pela autora.
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3.2.1.4. Categoria Seguranca Viaria

“Segurancga viaria” agrupa dois indicadores referentes a seguranca dos pedestres em relagdo

aos carros e padrdes de acessibilidade universal, que sdo: tipologia da rua e travessias.

A tipologia da rua: Avaliada como via exclusiva para pedestres, compartilhadas por
pedestres, ciclistas e veiculos e, com calgadas segregadas com circulagao de veiculos. Além
desta caracterizagdo, a avaliacdo baseia-se na velocidade méxima permitida para a via, sendo
30 km/h para vias locais, 40 km/h para vias coletoras, 60 km/h para vias arteriais. A Tabela 22

apresenta os parametros para avaliacao do critério.

Tabela 22: Pardmetros para Tipologia da Rua

Nota Parametro
3 Vias exclusivas para pedestres (calcaddes)

Vias compartilhadas entre os modos de transporte. Velocidade regulamentada < 20 km/h
2 ou Vias com calgadas segregadas e circulagdo de veiculos motorizados Velocidade

regulamentada < 30 km/h
Vias compartilhadas entre os modos de transporte. Velocidade regulamentada < 30 km/h
1 ou Vias com calgadas segregadas e circulacdo de veiculos motorizados. Velocidade
regulamentada < 50 km/h
Vias compartilhadas entre os modos de transporte. Velocidade regulamentada > 30 km/h
0 ou Vias com calgadas segregadas e circulacdo de veiculos motorizados. Velocidade
regulamentada > 50 km/h
Fonte: ITDP, 2018. Adaptada pela autora.

Travessias: Sdo avaliadas de acordo com os requisitos de qualidade, conforme parametros
apresentados na Tabela 23. O levantamento de campo inicia-se classificando: travessia
semaforizada (0); travessia ndo semaforizada (1) e pedestre ndo atravessa veiculos
motorizados (2). Os requisitos de qualidade sdao aplicados as travessias “0 e 1”. Sendo que

travessias em que ndo ha intersecdo com veiculos motorizados recebem nota 3.

Para as demais se devem somar as notas de acordo com os requisitos de qualidade constantes
na Tabela 24, observar travessias cujo requisito de qualidade ficou acima de 85 e dividir o
valor pelo total de travessias analisadas no trecho, obtendo-se assim o percentual constante

nos parametros para atribui¢do da nota.

Tabela 23: Pardmetros para Travessia

Nota Parametro

3 100% das travessias a partir do segmento da calgada cumprem os requisitos de qualidade;

2 >75% das travessias a partir do segmento da calcada cumprem os requisitos de qualidade;
1 >50% das travessias a partir do segmento da calcada cumprem os requisitos de qualidade;

0 < 50% das travessias a partir do segmento da calcada cumprem os requisitos de qualidade.

Fonte: ITDP, 2018. Adaptada pela autora.
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Tabela 24: Requisitos de gualidade - Travessias

Pontuacio Travessias semaforizadas | Travessias nio semaforizadas
Ha faixa de travessia de pedestres visivel ou trata-se de via com baixo volume de
+30 veiculos motorizados (existe somente uma faixa de circulagdo de veiculos ou trata-se

de via compartilhada com os diferentes modos de transporte).

Ha rampas com inclinag@o apropriada as cadeiras de rodas no acesso a travessia de
pedestres ou a travessia é no nivel da calgada.

+15 Ha piso tatil de alerta e direcional no acesso a travessia de pedestres.

A duragdo da fase “verde” para
pedestres € superior a 10 segundos ¢ a
+30 duragdo da fase ‘“vermelha” para
pedestres (tempo de ciclo) ¢ inferior a
60 segundos.

+25

Ha areas de espera de pedestres (ilhas de
refugio ou canteiros centrais) para
travessias com distancia superior a 2 faixas
de circulacdo de automoéveis consecutivas.

Fonte: ITDP, 2018. Adaptada pela autora.

3.2.1.5. Categoria Seguranga Publica

Iluminagdo e fluxo de pedestres diurno e noturno sdo indicadores que compde a categoria
“Seguranga publica”, tema bastante discutido por todo pais que impacta diretamente na

disposi¢do das pessoas para caminhar.

Iuminacdo: Locais iluminados aumentam a percepcdo de seguranca dos ambientes,
considerada pelo ITDP (2018) como fundamental para desenvolvimento da seguranga publica.
Investir em iluminagdo promove a reducdo da criminalidade em 20% enquanto investir em
cameras de vigilancia causa uma redugdo de 5%. A metodologia utilizada. Sua afericdo deve
ser realizada no ponto mais critico da calgada, aplicando os seguintes conceitos constantes na

Tabela 25.

Tabela 25: Par@metros para lluminacéo

Nota Parametro

3 Iluminancia > 20 Lux;
2 Iluminancia > 15 Lux;
1 Iluminancia > 10 Lux;
0 Iluminancia < 10 Lux.

Fonte: ITDP, 2018. Adaptada pela autora.

Fluxo de pedestre diurno e Noturno: A presenca ostensiva de pedestres em horarios
alternados gera um ambiente que proporciona o efeito de vigilancia natural contribuindo para
aumento da utiliza¢do do passeio publico (ITDP, 2018). Sua avaliacdo considerando o fluxo de

pedestres, conforme apresentada na Tabela 26.
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Tabela 26: Pardmetros para Fluxo de Pedestres Diurno e Noturno

Nota Parametro

3 > 10 pedestres/minuto < 30 pedestres/minuto;
2 > 5 pedestres/minuto;

1 > 2 pedestres/minuto;

0 < 2 pedestres/minuto ou > 30 pedestres/minuto.

Fonte: ITDP, 2018. Adaptada pela autora.

3.2.1.6. Categoria Ambiente

Sombra e abrigo: Sao necessarios para que se caminhe pelas calgadas durante a estagao mais
quente. Na cidade de estudo, Niterdi-RJ, as temperaturas maximas no verao se mantém acima
dos 30° (AccuWeather, 2018). Este indicador ¢ avaliado a partir do percentual de elementos
adequados de sombra/abrigo no segmento de calcada, estes elementos podem ser: arvores,
toldos, marquises, edificagdes, abrigos de pontos de transporte publico etc. A Tabela 27

apresenta os parametros para avaliagao.

Tabela 27: Pardmetros para Sombra e Abrigo

Nota Parametro
3 >75%;
2 > 50%;
1 >25%;
0 < 25%.

Fonte: ITDP, 2018. Adaptada pela autora.

Poluicido sonora: Considerada prejudicial ao fluxo de pedestres, elevados niveis de ruido
tornam os ambientes desagradaveis. O parametro utilizado pelo ITDP (2018) se baseia na

quantidade de decibéis aferida em horarios criticos, considerado os pardmetros constantes na

Tabela 28.

Tabela 28: Pardmetros para Ruido

Nota Parametro

3 <55 dB(A) de nivel de ruido do ambiente no segmento de calgada
2 <70 dB(A) de nivel de ruido do ambiente no segmento de calcada
1 < 80 dB(A) de nivel de ruido do ambiente no segmento de calcada
0 > 80 dB(A) de nivel de ruido do ambiente no segmento de calcada

Fonte: ITDP, 2018. Adaptada pela autora.

Coleta de lixo e limpeza: Vista como essencial para qualquer ambiente, sendo necessario que
seja realizada regularmente. Sua classificagdo ¢ utilizada considerando nota inicial +100

subtraindo o IPL dos parametros, quando presentes, apresentados na Tabela 29.
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Tabela 29: Requisitos para o indicador Coleta de Lixo e Limpeza

IPL Parametro
10 Presenca de 3 ou mais sacos de lixo espalhados ou concentrados ao longo da cal¢ada.
20 Ha visivelmente mais de 1 detrito a cada metro de extenso na cal¢ada.
30 Presenga de lixo critico (seringas, materiais toxicos, preservativos, fezes, vidro, materiais
perfurocortantes) ou presenca de animal morto no ambiente de circulacdo de pedestres.
40 Presenca de bens irreversiveis (por exemplo, um sofé); entulho no trecho; presencga de

galhadas ou pneus no ambiente de circulagdo de pedestres.
Fonte: ITDP, 2018.

A classificacdo ¢ composta pelo resultado da avaliacdo de cada seguimento de calgada,
qualificando conforme Tabela 30.

Tabela 30: Requisitos para o indicador Coleta de Lixo e Limpeza

Nota Parametro

3 Resultado da avaliagdo = 100 (A limpeza urbana estd adequada ao pedestre)

2 Resultado da avaliagdo = 90

1 Resultado da avaliagdo = 80

0 Pontuagdo 0 - insuficiente Resultado da avaliagdo < 80 ou a limpeza urbana estd inadequada ao
pedestre

Fonte: ITDP, 2018. Adaptada pela autora.

Dessa forma o Formulario de Avaliagdo Técnica apresenta todos os indicadores para cada

trecho analisado (ANEXO 01).

3.2.2. Ponderacio dos indicadores

A ponderagdo dos indicadores busca a percepc¢do do usudrio para avaliagdo do NSC (Nivel de
Servigo de Calgadas), com o objetivo de ser instrumento auxiliar de planejamento urbano para
melhoria da qualidade dos espacos publicos para pedestres, gerando dados que possibilitam
priorizar areas com maior urgéncia no atendimento. Tal andlise visa ir além da avaliagdo
técnica, mas também visando a participagdo do cidaddo quanto a qualidade das calgadas.
Propde-se para fins de ponderagao das notas referentes as 6 categorias preconizadas pelo iCam
2.0 a aplicacao do questionario adaptado da metodologia de Ferreira e Sanches (ANEXO 02).

A defini¢ao dos locais de aplicagdo dos questionarios sera apresentada no Capitulo 4.

O questionario foi dividido em duas partes, a primeira busca identificar o respondente quanto
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as suas caracteristicas pessoais € sua ocupagdo € a segunda, ¢ composta pela descrigdo das 6
categorias: “Calcadas”, “Mobilidade”, “Atracdo”, “Ambiente”, “Seguranca publica” e

“Seguranca viaria”.

Para as respostas, foi solicitado ao pedestre que enumerasse, segundo sua percep¢ao, em uma
escala de 1 a 6 cada categoria, sendo atribuida nota 1 a categoria considerada mais importante

e nota 6 a categoria considerada de menor relevancia para a qualidade das calcadas.

Esta escala utilizada ¢ chamada escala ordinal, ou de ranking vertical, segundo Bermudes et
al. (2015), ela ¢ a avaliacdo de um evento em termos de sua condi¢do dentro de um conjunto

ordenado, variando do patamar inferior ao mais elevado.

Para esta pesquisa, o tamanho da amostra utilizada para aplicagio do questionario foi
determinado utilizando-se a amostra aleatoria simples, com distribui¢do normal e populagdo
finita (Equacdo 0O1). Para isso determina-se o tamanho da populagdo, o grau de confianga da

amostra, e o erro amostral toleravel.

Utilizou-se para pesquisa o nimero de habitantes da cidade de Niter6i, cuja proje¢do para o
ano de 2018, segundo o IBGE (2010) ¢ de 511.786, admitida como populacdo. O nivel de
confianca da amostra ¢ de 95%, com o erro amostral maximo admitido de 10%. Para o célculo
fora utilizada a Equagdo 01 para amostra aleatoria simples (BARBETTA,2002).

M= m=im (01)
Sendo:
N = Tamanho da populagdo
E§ = o quadrado do erro amostral toleravel
n = primeira aproximacao do tamanho da amostra

n, = tamanho da amostra

Aplicando os dados a féormula pode-se obter os seguintes resultados:

_ (511.786).(100)
0,01 ™7 (511.786) + (100)

= 99,98 questionarios
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Sendo a amostra minima de questionarios para pesquisa de 100, foram aplicados 115
questionarios para validacao dos critérios de ponderacdo em cada uma das areas em pontos

especificos a serem apresentados posteriormente.

Apo6s encontrados os resultados ponderados para cada atributo, a sua importancia ¢ obtida
dividindo este resultado, pela soma dos escores ponderados de todos os atributos (Equagao
02).
— 2?‘:1 firDr

= —zr=u)ubr 02

L Zle 215:1 firpr ( )
Sendo:
[ = nimero de atributos;
r = o ranking dado pelo respondente ao atributo;
Ww;= a importancia estimada do atributo
f;, = a frequéncia do atributo i como o r-ésimo mais importante;

pr = 0 peso associado ao r-ésimo atributo mais importante.

3.2.3. Obtencao dos Niveis de Servico das Cal¢adas (NSC) - Resultado

O objetivo da avaliagdo ¢ diagnosticar cada trecho e via qualificando-os de acordo com a
Tabela 12, permitindo planejar agdes para intervencdo imediata, em curto, médio e longo
prazos. A metodologia proposta também visa gerar o resultado de avaliagdo das dareas
analisadas, permitindo, através de uma visdo macro, apontar a necessidade de planejamento

para uma dada regido.

A pontuacdo referente ao Nivel de Servico de Calgadas de cada trecho (NSCy), de cada via

(NSCy) e de cada area (NSC,) ¢ obtida conforme apresentado a seguir.

Para o célculo do Nivel de Servico de cada Trecho (NSCt) deve-se, a partir dos conceitos
atribuidos a cada indicador na fase de Analise Técnica e dos Fatores de ponderacao
encontrados para cada categoria, aplicar a Equacdo 03. Uma vez que o NSC; ¢ a soma das
médias aritméticas dos conceitos atribuidos aos indicadores de cada categoria, multiplicadas

pelos respectivos Fatores de Ponderagdao do Pedestre.
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= 2=t . NSC, = Y i; . fop. ©03)

n
Onde:
i = Conceito atribuido ao indicador

n =numero de indicadores da categoria
1. = Média aritmética dos indicadores da categoria
fpp. = Fator de Ponderacgdo do Pedestre atribuido a categoria

NSC: = Nivel de Servigo do Trecho

Para calculo do Nivel de Servico da Via (NSCyv), deve-se primeiramente dividir a extensao de
cada trecho pela extensao analisada da via, obtendo a representacao percentual do trecho na
via de estudo. Uma vez que o NSCy ¢ a soma dos Niveis de Servico dos Trechos referentes a

via analisada multiplicados pela respectiva representagao percentual, conforme Equagao 04.

_ (e . _ E(NSCt.rpt> (04)
TP = (ev) 100 ~ NSC, = oo

Onde:

e; = extensdo do trecho

e, = extensdo total analisada da via

TP, = representagdo percentual do trecho na via de estudo
NSC; = Nivel de Servico do Trecho

NSC, = Nivel de Servico da Via

Para o calculo do Nivel de Servico da Area de estudo (NSCa), deve-se, primeiramente,
dividir a extensdo de cada via pela extensdo analisada da area, obtendo a representacdo
percentual da via na area de estudo. Uma vez que o NSC, ¢ a soma dos Niveis de Servigo das
Vias referentes a 4rea analisada, multiplicados pela respectiva representacdo percentual,

conforme Equagao 05.

NSC,,.rpv) (05)

100

D, = (Z—Z) 100 ~ NSC, = Z(
Onde:

e, = extensdo da via



68

e, = extensao total analisada da area

TP, = representacao percentual da via na area de estudo
NSC, = Nivel de Servico da Via

NSC, = Nivel de Servico da Area

Obtém-se, entdo, o Nivel de Servico de Calcadas para cada trecho (NSCy), via (NSCy) e area
de estudo (NSC,). O NSC obtido considera o nivel de servigo de calgadas conforme descrito

na Tabela 31.

Tabela 31: Tabela de Resultados

Resultado Nivel de Servico Intervencao
de Calcada
NSC=3 Otimo Manutencéo e aperfeicoamento desejavel a longo prazo
2<NSC<3 Bom Intervengdo desejavel a médio prazo
1 <NSC<2 Ruim Intervengdo prioritria curto prazo
0<NSC<1 Péssimo Intervengdo imediata

Fonte: Elaborada pela autora.

Aplicaram-se os conceitos para caracterizagdo do Nivel de Servigo de Calgcadas: 6timo, bom,
ruim e péssimo. Objetivando clareza dos parametros apresentados, os dois Ultimos (ruim e
péssimo) substituiram, respectivamente, os conceitos suficiente e insuficiente apresentados

pela iCam 2.0.
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Capitulo 4
4. CARACTERIZACAO DAS AREAS DE ESTUDO

Para aplicagdo da metodologia proposta foram selecionadas duas areas de estudo na cidade de
Niterdi, localizada na Regido Metropolitana do Rio de Janeiro, sendo uma no bairro de Icarai e

outra no bairro do Fonseca.

4.1. NITEROI: BAIRROS FONSECA E ICARAI

Niteroi foi fundada em 1573 (Figura 12). Teve sua fundagdo e desenvolvimento vinculados a
cidade do Rio de Janeiro para a qual, no inicio, fornecia produtos agricolas (LUZ, 2009).
Tornou-se Vila de Praia Grande em 1819, quando o projeto de urbanizagdo teve seu inicio. A
cidade comegou a ser povoada na regido de Sdo Lourengo, zona norte, com expansdo em

dire¢do a Icarai, Praia Grande, Sdo Gongalo e Jurujuba (LUZ, 2009; UMMUS et al., 2008).

= 7L

Figura 12: Localizacdo da cidade de Niter6i na RMRJ
Fonte: PREFEITURA MUNICIPAL DE NITEROI, 2015 (b).
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Niter6i desvinculou-se da cidade do Rio de Janeiro em 1834 ¢ um ano depois tornou-se capital
da provincia. Esta condi¢do acelerou seu desenvolvimento urbano, sendo uma das primeiras
cidades no pais a ter iluminagdo publica, abastecimento de agua, entre outros itens de
infraestrutura. Ap6s deixar de ser a capital do estado, em 1974, a cidade decaiu e, na década de

80 voltou a receber investimentos em infraestrutura (UMMUS et al., 2008).

A cidade possui populagdo estimada em 511.786 habitantes para o ano de 2018, segundo
projecdo do IBGE (2010), sendo a quinta mais populosa do estado. E dividida em 5 regides
administrativas: Praias da Baia, Norte, Pendotiba, Oceanica e Leste (Figura 13), por onde se

distribuem os 52 bairros existentes.

Legenda

Area Urbana (2014)
| Bairros

Lagoas
Regides de Planejamento
] Regido Leste
7] Regido Norte
] Regido Oceanica
I Regiso Pendotiba
|| Regido Praias da Baia
Areas de Estudo

FONSECA
ICARAI

Oceano Atlantico

o 7 , .

Figura 13: Regides de planejamento e bairros da cidade de Niteroi
Fonte: geo.Niteroi.rj.gov.br. Acesso em 02/12/2018.

Apresenta 91,1% dos domicilios com esgotamento sanitario adequado, 78,5 dos domicilios
urbanos estdo localizados em vias publicas arborizadas e 58,8% estdo em vias com

urbanizagao adequada, ou seja, com bueiro, calgcada, pavimentagdo e meio-fio (IBGE, 2010).

Niterdi ¢ uma cidade que apresenta propostas pioneiras em consonancia com os conceitos de

mobilidade urbana sustentavel, tais como a inclusdo de ciclovias, e concepgdes urbanisticas.
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Em 2018, ocorreu na cidade a 73* Reuniao Geral da Frente Nacional de Prefeitos (FNP) que
em conjunto com o WRI, promovem, desde 2017, o desenvolvimento e implantagdo de
propostas de Ruas Completas. Nesta conferéncia foi apresenta a proposta a ser desenvolvida
na regido central da cidade, visando sua revitaliza¢do, apresentada na Figura 14. (WRI Brasil,

2018)

=

1
b 500m ' 270m 120m  350m 270m  350m

Figura 14: Rua Completa do trecho do Terminal Jodo Goulart da Avenida Visconde do Rio Branco
Fonte: wribrasil.org.br, acesso em: 01/09/2019.

4.2.  PLANO DIRETOR E POLITICA PUBLICA DE MOBILIDADE URBANA DE
NITEROI

O Plano Diretor ¢ o instrumento basico de planejamento urbano previsto no Estatuto da
Cidade. Ele prevé a gestdo democratica da politica urbana, sendo obrigatéria a participagdo
popular em todas as suas fases de elaboracao. Em Niteroi (RJ) o Plano Diretor comecgou a ser
revisado em 2014, no momento encontra-se em fase de participagdo popular. (NITEROI,

2016)

Em sua Minuta, o Plano Diretor em revisdo, prevé a promoc¢do da mobilidade urbana
sustentavel a partir da priorizagdo de modais ndo motorizados de transporte e do transporte

publico coletivo, integragdo modal e uso do solo. Entre as a¢des previstas, destacam-se:
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. a criacao de faixas exclusivas e ciclovias e ampliagao de passeios;

. diminui¢do do desequilibrio existente na apropriagdo do espago utilizado para a
mobilidade urbana, garantindo a distribuicdo equilibrada e democratica dos espacos publicos
de circulagdo que favoreca os modos coletivos que atendem a maioria da populacao, sobretudo
os estratos populacionais mais vulneraveis;

o integracdo da mobilidade urbana com a politica de desenvolvimento urbano e com
politicas setoriais em nivel municipal e metropolitano;

o promoc¢do da integragdo entre os sistemas de transporte publico coletivo e os nao
motorizados e entre estes e o transporte coletivo privado rotineiro de passageiros;

o revisdo dos critérios de velocidade maxima das vias como estratégias de seguranga
viaria, discutindo a destinagdo de recursos or¢amentarios para os transportes nao motorizados;

. promocao do maior aproveitamento em areas com boa oferta de transporte publico
coletivo por meio da sua articulagdo com a regulacdo do uso e ocupagdo do solo; xiv - elaborar
politicas de uso e ocupagdo do solo seguindo as diretrizes de desenvolvimento orientado ao
transporte sustentavel e priorizagdo da requalificacdo urbana da area central de niter6i com
estimulo ao uso residencial, em especial o de interesse social;

o promog¢do da requalificagdo dos espacos publicos, incentivando a mobilidade ndo
motorizada por meio da insercdo de espagos publicos adequados a locomog¢do a pé, por
bicicleta, e outros modos ndo motorizados em todas as areas da cidade, com amplia¢do da rede
ciclovidria, requalificacdo dos passeios com atendimento das normas de acessibilidade e
seguranca vigentes, fomento da arborizacdo urbana e de acordo com as especificidades locais;

. promocao ampla da participagdo de setores da sociedade civil em todas as fases do
planejamento e gestdo da mobilidade urbana, garantindo a participagdo social e democratica
de forma a promover uma cidade mais inclusiva, especialmente dos usudrios do transporte
coletivo;

o implantagao de dispositivos de redugdo da velocidade e pacificagdo de trafego nas vias
locais, especialmente nas zonas residenciais; xxiv - evitar o trafego de passagem nas vias
locais em zonas exclusivamente residenciais;

. aprimoramento das a¢des de fiscalizagdo, com aten¢do ao pedestre e priorizando as

novas modalidades de transporte ndo motorizado.

Ainda ha agdes estratégicas previstas para o Sistema de Circulagdo de Pedestres, tais como:
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. melhoria do acesso e do deslocamento de qualquer pessoa com autonomia e seguranca
pelos componentes do Sistema de Circulagao de Pedestres;

o integracdo do sistema de transporte publico coletivo com as calgadas, faixas de
pedestre, transposigdes e passarelas, visando ao pleno acesso do pedestre ao transporte publico
coletivo e aos equipamentos urbanos e sociais;

o ampliagdo das calcadas, passeios e espacos de convivéncia;

o reducdo de quedas e acidentes relacionados a circulacdo de pedestres junto aos
componentes do sistema;

. padronizacao e readequacgao dos passeios publicos em rotas com maior transito de
pedestres;
o integracdo entre o sistema de estacionamento de bicicletas (paraciclos e bicicletarios) e

as calcadas, visando ao pleno acesso de ciclistas aos estabelecimentos.

A minuta do Plano Diretor do Municipio de Niteroi em revisao trata também das questdes
relativas a acessibilidade universal, caracterizando como diretriz basica de qualquer
intervenc¢do relacionada a mobilidade urbana, prevendo a inser¢do gradativa de dispositivos

que permitam o acesso, com autonomia de qualquer cidadao (NITEROI, 2016).

Apresentada a cidade, para aplicacdo deste estudo foram selecionadas duas areas distintas,
uma na regido Praias da Baia, no bairro de Icarai, outra na regido Norte, no bairro Fonseca,

visando a possibilidade de comparac¢ao dos resultados e validagao do método.

43. CARACTERISTICAS SOCIOAMBIENTAIS DAS AREAS SELECIONADAS PARA
ESTUDO

Icarai ¢ um bairro planejado, cujo tragado ¢ tradicional, reticulado ortogonal, com quadras
pequenas, com 120m x 130m (GRIECO, 2015), em média. Seu terreno ¢ predominantemente
plano, com calcadas em sua maioria largas e arborizadas. O bairro ¢ limitado pela Praia de
Icarai, a qual ¢ ambiente de lazer dia e noite, com atidades esportivas, possibilidade de passeio
ao ar livre entre outras atracdes, o que acaba influenciando nos motivos para caminhada pelo

bairro.

O Fonseca ¢ um bairro cortado pela Alameda Sdo Boaventura, que liga a Ponte Rio x Niteroi a

rodovia RJ 104, a Alameda concentra o fluxo de Onibus, dispde de seis faixas, sendo duas
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exclusivas para transporte coletivo, com corredores de embarque e desembarque localizados
ao centro da via. O tracado apresenta irregularidade, possui relevo acidentado, com areas mais
baixas e outras mais elevadas. O terreno se apresenta plano na regido central do bairro com
aclives nas laterais. A Figura 15 apresenta o relevo da cidade de Niter6i, com destaque para as
areas analisadas. Algumas regides pontuais apresentam restaurantes, mas, no geral, a

caminhada ocorre para fins de deslocamento para o transporte coletivo.

Legenda
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Figura 15: Relevo da cidade de Niter6i com indicacdo das areas de estudo
Fonte: PREFEITURA MUNICIPAL DE NITEROI, 2015 (b).
Apesar das diferengas, ambos os bairros de estudo apresentam uso do solo ¢

predominantemente residencial, com grande oferta de comércios e servicos.

Ainda que considerado alto o Indice de Desenvolvimento Humano apresentado por Niteroi,
como pode ser observado na Figura 16, as duas areas de estudo apresentam diferencas
significativas de renda. Enquanto na regido onde se localiza o bairro do Fonseca aponta a
renda média domiciliar variando entre R$0,00 ¢ R$5.000,00, na regido do bairro Icarai esta

renda varia entre R$5.001,00 ¢ 19.108,00.
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Legenda
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Figura 16: Densidade e Renda Média Domiciliar da Cidade de Niter6i com indicagdo das areas de estudo
Fonte: PREFEITURA MUNICIPAL DE NITEROI, 2015 (b).

Na regido de Icarai, conforme apresentado pela Prefeitura de Niterdi em parceria com a FGV
(2015) nao ha regides de Aglomeragdes Subnormais ou Comunidades de baixa renda. Na

regido do Fonseca sdo encontradas diversas Comunidades de baixa renda e Aglomeracdes

subnormais (Figura 17).

Aglomeragdes subnormais, de acordo com o IBGE (2010) se caracterizam por serem um
conjunto de 51 ou mais unidades habitacionais com a auséncia do titulo de propriedade, além
da presenca de vias e lotes irregulares e/ou desprovidas de servigos publicos considerados

essenciais, como rede de esgoto, dgua, energia elétrica, coleta de lixo e iluminagdo publica.
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Figura 17: Areas de Especial Interesse Social e Comunidades de Baixa Renda na cidade de Niter0i
Fonte: PREFEITURA MUNICIPAL DE NITEROI, 2015 (b).

e

4.4. TRANSPORTES EM NITEROI

Niter6i apresenta 95% das vias pavimentadas, dessa forma, todo seu territério € considerando
area urbana. O transporte publico municipal ¢ apenas rodoviario, com sistema de 6nibus, que ¢
operado por dois consorcios (TRANSIT, constituido por 5 empresas ¢ TRANSOCEANICO,

que conta com 4 empresas).

O sistema de transporte publico conta com 54 linhas, sendo 35 com trajetos radias, que liga
bairros da Cidade ao Terminal Rodoviario Jodo Goulart, localizado no Centro. Ainda conta
com 10 linhas ligando a zona norte a zona sul, sendo diametrais e outras 4 linhas sendo
circulares. A Cidade conta também com 3 linhas locais, que operam na Regido Oceanica e
Pendotiba, ligando os bairros e outras 2 linhas recentes, que ligam a Regido Ocednica a

estacdo hidroviaria.

A Prefeitura ainda possui projeto de implementacdo do BHLS (Bus with High Level of
Service), apesar de muita obra ja realizada, com implantacdo de corredores vidrios na Regiao

Oceanica e a constru¢ao do Tunel Charitas-Cafuba, ainda nao foi totalmente concluido, tendo
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previsdo para inicio das operagdes em 27 de abril de 2019.

A regido de Icarai ¢ plana e propicia, também, ao uso da bicicleta, porém, ainda ndo existe
uma rede cicloviaria adequada. O Fonseca apresenta farta oferta de Onibus municipais e
intermunicipais que transitam pela Alameda Sao Boaventura, apesar do planejamento
apresentado pela Prefeitura Municipal de Niteroi, no bairro Fonseca nao ha nenhuma estrutura

para transporte por bicicleta, conforme apresentado na Figura 18.

Maiha cicloviaria

== Malha Cicliviaria Planejada
Arruamento

[ Regides de Planejamento

[ Bairros

I Cobertura Vegetal

%l Aforamento Rochoso

\w’ v - /

Guanabara iis T > =
Figura 18: Rede Cicloviaria de Niterdi

Fonte: PREFEITURA MUNICIPAL DE NITEROI, 2015 (b). Adaptada pela autora.

Os congestionamentos no transito em ambas as areas de estudo sdo frequentes. O trafego de
automoveis € intenso. No bairro de Icarai, a vias com maior criticidade na circulagdo ¢ a Av.
Roberto Silveira, ja no bairro do Fonseca, a Alameda Sdo Boaventura ¢ a de maior fluxo de
veiculo e, por consequéncia, a que apresentam maiores trechos de dificuldade de circulagao,

ambas as vias apresentam faixas exclusivas para onibus.
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4.5. AS RUAS E SELECAO DOS TRECHOS TRABALHADOS
4.5.1. Sintaxe Espacial
A Teoria da Sintaxe Espacial

A Sintaxe Espacial, por meio de modelos computacionais ¢ equagdes matematicas analisa o
espaco permitindo extrair caracteristicas capazes de quantificar relacdes na malha viaria
urbana. Essas relagdes apresentam movimentos naturais que para Hillier et al. (1993) ¢ a
propor¢ao do movimento entre cada linha da malha urbana, independente de quaisquer outras

estruturas.

E possivel, por meio da analise de mapas axiais, obter pardmetros como conectividade,
controle, profundidade e integracdo (HILLIER et al., 1993), através dos quais se determina
locais com a maior possibilidade de fluxo de pedestres. Apresenta-se a seguir os conceitos

utilizados para defini¢do da area de estudo desta pesquisa.

Utilizou-se para fins deste estudo os pardmetros de conectividade e integragdo para selecionar
os intervalos a serem analisados para estudo das calgadas. Foram selecionados os trechos com
maior incidéncia dos parametros supracitados. Estas medidas foram obtidas através da
ferramenta computacional Depthmap X, gerada a partir do mapa axial elaborado com base no

mapa viario da cidade de Niteroi.

A integracdo possibilita a andlise da previsibilidade de fluxo, tanto de pedestres como de
automoveis, verificando a permeabilidade das vias através do desenho viario. E um parametro
que verifica 0 quanto uma linha do mapa estd distante das outras (HILLIER et al., 1993),
permitindo verificar a relagdo entre o uso urbano e as relagdes sociais. O raio de anélise

utilizado no parametro deve ser definido conforme necessidade de verificagao.

O nivel de interacdes de um sistema viario pode ser calculado em fun¢do de um raio de
integracdo global (Rn), que englobe o sistema como um todo ou de um raio de integragdao
local, considerando as vias ao seu redor (raios topologicos R3, RS ou R7 etc.). Esse indice €
obtido em funcdo da quantidade minima de linhas axiais que, na média, deveriam ser

percorridas para se sair de uma dada posi¢do na cidade e chegar a outra, isso significa que, em
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um sistema com alto nivel de integragcdo, dobrariamos um nimero minimo de esquinas para se

chegar a qualquer lugar, contribuindo para o fluxo de pedestres (PEREIRA et al., 2011).

A conectividade verifica a quantidade de interse¢des das linhas, o quanto estas sdo
interceptadas, independente do sentido ou distancia. Quanto maior o numero de linhas, mais
conectado. Utilizando o raio topoldgico igual a trés (R3), a conectividade de uma rua “a” ¢
calculada pela quantidade de ruas conectadas a ela a partir de “a” considerando apenas 3
conversdes. Esta andlise métrica comtempla o niumero de conversdes ¢ ndo medidas lineares
(SILVA; LOCH; SILVA, 2009). Sua importancia estd na facilidade de acesso, tendo em vista
que quanto mais conectado o ambiente, maior a acessibilidade (KRISEK, 2003; CERVERO et

al., 2009; SABOYA, 2012).

Considerou-se nesta pesquisa os parametros de integracdo e conectividade elencando o raio
topologico R3, com menor nimero de conversdes, por possibilitar a analise local (bairro) com
intuito de verificar as ruas com maior indice dos parametros supracitados, nos bairros Fonseca
e Icarai, ndo sendo necessarias verificagdes pormenorizadas para andlise das integragdes e

conectividades em si.
4.5.2. Areas Selecionadas para estudo

Foram escolhidas duas areas de estudo, o bairro Fonseca e o bairro Icarai, que t€m como
caracteristica comum o uso misto, predominantemente residencial, e com oferta de transporte
publico. Apresentam discrepancias sociais, o que possibilita uma melhor analise comparativa

dos resultados.

Na busca pela identificacdo de trechos mais propensos ao fluxo de pedestres, foi utilizada para
esta selecdo a Teoria da Sintaxe Espacial, a partir do estudo do mapa axial da cidade de
Niter6i. Foram consideradas as medidas relacionadas a conectividade e integragdo,

apresentadas anteriormente.

A amostra foi reduzida devido a restricdo de tempo e necessidade de limitagdo do volume de
dados. Para a escolha dos trechos, primeiramente realizou-se a marcagao de 1 ponto na via
com maior grau de conectividade em cada bairro. A partir deste ponto, foi tragado um raio 500

m, escolhendo-se, dentro deste raio, outras 2 vias para estudo, considerando as vias com maior
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nivel de conectividade e integragdo, limitando a analise total de cada bairro a 3 vias. Para o
bairro do Fonseca foram excluidas da andlise, as vias comprometidas quanto a seguranca

publica, restringindo a pesquisa a uma area especifica.

4.5.3. Sele¢ao por sintaxe espacial para o bairro Fonseca

As vias selecionadas no bairro Fonseca, considerando a conectividade e a integracdo: a
Alameda Sao Boaventura, a Rua Antonio Silva e a Rua Vinte e Dois de Novembro. As Figuras
19 e 20, obtidas por meio do programa Dephtmap X, apresentam os resultados das medidas de
conectividade e integracdo, respectivamente, na area do bairro Fonseca. As ruas foram
selecionadas a partir da Alameda S3do Boaventura, principal via do bairro com alto nivel de
conectividade e integracdo. O software apresenta um esquema de cores atribuido pela sua

temperatura: quanto mais quente, maior o indice e, quanto mais fria, menor o indice.

CONECTIVIDADE BAIRRO FONSECA

Rua Antdnio
Silva

Alameda 580
Boaventura

Av. Vinte e Dois
de Novembro

Figura 19: Medida de Conectividade bairro Fonseca
Fonte: Print screem da tela do software Depthmap X. Adaptada pela Autora.
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INTEGRACAO BAIRRO FONSECA

Rua Antdnio
Silva

Alameda Sao
Boaventura

Av. Vinte e Dois
de Novembro

Figura 20: edida de Integra(;o bairro Fonseca
Fonte: Print screem da tela do software Depthmap X. Adaptada pela Autora.

A Tabela 32 apresenta a conectividade e integragdo das vias selecionadas e a quantidade de

trechos em cada via, considerando o raio de 500m a partir da Alameda Sao Boaventura.

Tabela 32: Vias selecionadas segundo a conectividade e integracdo no bairro Fonseca

Nome da Via Conectividade Integraciao Quantidade de
Trechos
Alameda Sido Boaventura 35 3,9653 08
Avenida Vinte e Dois de Novembro 6 2,8574 04
Rua Antonio Silva 4 1,9887 06

Fonte: Elaborada pela autora.

Através da sintaxe espacial foram selecionadas, no bairro Fonseca, um total de 3 vias (Figura
21), sendo divididas em 18 trechos. Para facilitar a apresentacao grafica, os trechos receberam
siglas e nimeros, de acordo com o nome das vias e sua localiza¢do no mapa, dessa forma, os
trechos ASB1 a ASB8 representam os trechos localizados na Alameda Sdao Boaventura, os
trechos VDN1 a VDN4 correspondem aos trechos da Avenida Vinte e Dois de Novembro e os

trechos AS1 a AS6 representam os localizados na Rua Antonio Silva (Figura 22).



Figura 21: Vias selecionadas para estudo no bairro Fonseca: (a) Alameda Sao Boaventuda, (b) Rua Anténio Silva
e (c) Avenida Vinte e Dois de Novembro.
Fonte: google.com. Acesso em 17/02/2019.

A Figura 22 apresenta a localiza¢do de cada trecho no bairro Fonseca, os circulos em amarelo

representam os locais de aplicagdo do Questionario a que se trata o Item 5.5.1 desta pesquisa,

escolhidos apresentar maior fluxo de pedestres das vias analisadas.
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Figura 22: Localizacdo dos trechos de estudo no bairro Fonseca
Fonte: Elaborado pela autora.

Os trechos, suas dimensdes e percentual representativo no bairro Fonseca ¢ apresentado na

Tabela 33, cujos valores serdo utilizados para fins de célculo posteriormente.
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Tabela 33: Enumeracéo dos trechos analisados no bairro Fonseca com comprimento e percentual representativo

Representaciio da area

Trecho Logradouro Comprimento (m) estudada (%)
ASB1 | Alameda S3o Boaventura 46 1,95
ASB2 | Alameda S3o Boaventura 219 9,29
ASB3 | Alameda S3o Boaventura 72 3,05
ASB4 | Alameda S3o Boaventura 137 5,81
ASB5 | Alameda Sao Boaventura 90 3,82
ASB6 | Alameda S3o Boaventura 157 6,66
ASB7 | Alameda S3o Boaventura 81 3,44
ASB8 | Alameda S3o Boaventura 111 471
VDNI1 | Av. Vinte e Dois de Novembro 93 3,95
VDN?2 | Av. Vinte ¢ Dois de Novembro 175 7,42
VDN3 | Av. Vinte e Dois de Novembro 89 3,78
VDN4 | Av. Vinte e Dois de Novembro 177 7,51

AS1 R. Antdnio Silva 218 9,25
AS2 | R. Antdnio Silva 72 3,05
AS3 | R. Antonio Silva 200 8,49
AS4 | R. Antonio Silva 217 9,21
AS5 | R. Antdnio Silva 73 3,10
AS6 | R. Antdnio Silva 130 5,52
Total 2357 100%

Fonte: Elaborado pela autora.

4.5.4. Selecio por sintaxe espacial para o bairro Icarai

As vias selecionadas para estudo no bairro Icarai foram: Rua Gavido Peixoto, Rua General

Pereira Silva e Rua Mariz e Barros. As Figuras 23 e 24, obtidas por meio do programa

Dephtmap X, apresentam os resultados das medidas de conectividade e integracdo encontradas

no bairro. Por meio das imagens referenciadas € possivel verificar a homogeneidade do bairro,

com quadras planejadas e interconectadas, a sele¢do das vias ocorreu a partir da Rua Gavido

Peixoto, uma das principais vias do bairro, que apresenta fluxo intenso de veiculos e pessoas.
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CONECTIVIDADE BAIRRO ICARAI

Rua Gal Pereira
Silva

Rua Gavido
Peixoto

Rua Mariz e
Barros

Figura 23: Medida de conectividade bairro Icarai
Fonte: Elaborado pela autora.

INTEGRACAO BAIRRO ICARAI

>

Rua Gal Pereira
Silva

Rua Gavido
| Peixoto

Rua Mariz e
Barros

Figura 24: Medida de integragdo bairro Icarai
Fonte: Elaborado pela autora.

As vias do bairro Icarai, de um modo geral, possuem conectividade similar, com pequenas
excecoes. A Tabela 34 apresenta as medidas de conectividade e integracdo das vias
selecionadas para estudo no bairro, bem como a quantidade de trechos para estudo em cada

uma das vias.
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Tabela 34: Vias selecionadas segundo a conectividade e integracdo no bairro Icarai

Nome da Via Conectividade | Integracio Trechos
Rua Gavido Peixoto 15 3,0468 11
Rua Mariz e Barros 12 3,1964 05
Rua General Pereira e Silva 11 3,2885 04

Fonte: Elaborada pela autora.

Através da andlise foi possivel selecionar um total de 3 vias (Figura 25) contendo um total de
20 trechos. Como ja apresentado no bairro Fonseca, os trechos serdo representados por siglas e

nimeros conforme nome da rua a que pertencem e posicionamento no mapa (Figura 26).

\

Figura 25: Vias selecionadas para estudo no bairro Icarai: (a) Rua General Pereira e Silva, (b) Rua Gavido Peixo-
to e (c) Rua Mariz e Barros.
Fonte: google.com. Acesso em 17/02/2019.

Os trechos GP1 a GP11 correspondem aos trechos da Rua Gavido Peixoto, os trechos MB1 a
MB6 representam os trechos da Rua Mariz e Barros e os trechos GPS1 a GPS4 representam os
4 trechos analisados na Rua General Pereira e Silva. A Figura 24 apresenta a localizagdo de
cada trecho de estudo no bairro Icarai, os circulos em amarelo representam os locais de

aplicagdo do Questionario de que se trata o Item 5.5.1 desta pesquisa.
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Figura 26: Localizacéo dos trechos de estudo no bairro Icarai
Fonte: Elaborado pela autora.
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Os trechos, suas dimensdes e percentual representativo referente a area estudada no bairro

Icarai sdo apresentados na Tabela 35.

Tabela 35: Enumeracéo dos trechos analisados no bairro Icarai com comprimento e percentual representativo

Representacio
Trecho Logradouro Comprimento (m) da area
estudada (%)
GP1 R. Gavido Peixoto 125 4,66
GP2 R. Gavido Peixoto 119 4,44
GP3 R. Gavido Peixoto 240 8,95
GP4 R. Gavido Peixoto 111 4,14
GP5 R. Gavido Peixoto 106 3,95
GP6 R. Gavido Peixoto 124 4,62
GP7 R. Gavido Peixoto 50 1,86
GPS8 R. Gavido Peixoto 59 2,20
GP9 R. Gavido Peixoto 126 4,70
GP10 | R. Gavido Peixoto 68 2,53
GP11 | R. Gavido Peixoto 262 9,77
MBI1 R. Mariz e Barros 44 1,64
MB2 | R. Mariz e Barros 227 8,46
MB3 R. Mariz e Barros 119 4,44
MB4 | R. Mariz e Barros 282 10,51
MB5 R. Mariz e Barros 116 4,32
GPS1 | R. General Pereira Silva 136 5,07
GPS2 | R. General Pereira Silva 120 4.47
GPS3 | R. General Pereira Silva 133 4,96
GPS4 | R. General Pereira Silva 116 4,32
Total 2683 100%

Fonte: Elaborado pela autora.
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No total, foram realizados estudos em 38 trechos, com extensao total de 5.040m. Depois de
aplicados os métodos e sistematizados os dados obtidos, realizou-se a analise dos resultados,
apresentados no capitulo 5, a seguir.
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Capitulo 5

5. RESULTADOS E ANALISE DOS DADOS

A apresentacdo dos resultados dar-se-4 da seguinte forma: primeiramente serdo expostos 0s
dados referentes a aplicacdo do questionario utilizado na pesquisa e os resultados do FPP
(Fator de Ponderagao do Pedestre); seguido dos resultados obtidos através da utilizagao do
iCam 2.0 Ponderado nas duas areas selecionadas: os bairros de Icarai e Fonseca. Como
descrito na metodologia, as areas de estudo foram subdivididas em trechos, vias e areas, que
se caracterizam conforme explicagdo constante na Tabela 13; posteriormente serdo
apresentados os resultados comparativos da aplica¢do do iCam 2.0 (ITDP 2018) e do iCam 2.0
Ponderado (proposto) e o diagnostico das areas de estudo por observagdo. A forma de

organizacao dos resultados esta apresentada na Figura 27.
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Perfil dos
entrevistados e
FPP (Fonseca e
Icarai)

iCam2.0 NSC;
Ponderado Fonseca
|| NSG
Icarai
| NSC,
Fonseca e Icarai
-
Por trecho
Comparacio 7\ Fonseca e IcaraJ
iCam2.0 Ponderado x

Perfil
Entrevistados

Resultados

RESULTADOS )
E ANALISE iCam2.0 (ITDP,2018) p . -
DOS DADOS Por via e area
kFonseca e Icarai

Diagnoéstico

Sintese e
Discussio dos Discussio

Resultados e
Propostas

Propostas de
Melhorias

Figura 27: Diagrama de apresentacdo dos resultados
Fonte: Elaborado pela Autora.

5.1. ICAM 2.0 PONDERADO

Foram analisados para esta pesquisa 38 trechos localizados nos bairros: Fonseca e Icarai. A
pesquisa de campo, a analise técnica e a aplicagdo do questiondrio foram realizadas nos dias

08, 09, 10, 22 e 23 de janeiro de 2019, entre 14h e 20h, considerando a necessidade de anélise
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noturna para medi¢do de indices de luminosidade e contagem de pedestres. Para a andlise
técnica foram considerados os parametros descritos no Capitulo 3, auxiliada pelo uso do FAT
(Formulério de Analise Técnica - ANEXO 01). As notas referentes a andalise técnica, atribuidas
a cada trecho de estudo, sdo apresentadas nos ANEXOS 03 e 04 e sdo utilizadas como base

para calculo dos resultados apresentados neste Capitulo.

5.1.1. Perfil dos entrevistados e calculo do FPP para os bairros Fonseca e Icarai

Baseado nos estudos de Ferreira e Sanches (2001) aplicou-se questionario (ANEXO 02), para
as duas areas de estudo, com o objetivo de, através da opinido dos pedestres, calcular o fator
de ponderagdo para as duas areas analisadas, Icarai e Fonseca. O questionario foi adaptado
para pesquisa visando ponderar as 6 categorias utilizadas pelo iCam 2.0: “Calcadas”,
“Mobilidade”, “Atracdo”, “Ambiente”, “Seguranca publica” e “Seguranca viaria”, de acordo
com a sua ordem de importancia. Para tanto, solicitou-se aos pedestres para que ordenassem,
enumerando de 1 a 6, as categorias de acordo com o grau de importancia, atribuindo-se nota 1,

para o fator de maior importancia e 6 para o de menor importancia.

5.1.1.1 Perfil dos entrevistados nos bairros Fonseca e Icarai

No bairro Fonseca a maior parte dos entrevistados tinha idade entre 25 e 40 (44%), seguidos
das pessoas com idade entre 40 e 60 anos (31%), acima de 60 anos (14%) e com idade inferior
a 25 anos (11%). A maioria dos entrevistados apenas trabalha, representando 51% do total,
25% nao trabalha nem estuda, 19% trabalha e estuda e 5% apenas estuda. Conforme dados

apresentados nas Figuras 28 e 29.
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m<25 m=25-40 =40-60 =>60

Figura 28: Perfil dos respondentes no bairro Fonseca segundo faixa etaria
Fonte: Elaborado pela autora.

® Estuda = Trabalha = Estuda e Trabalha = N3o estuda nem trabalha

Figura 29: Perfil dos respondentes no bairro Fonseca segundo ocupagéo
Fonte: Elaborado pela autora.

No bairro Iearai, o perfil dos entrevistados foi diferente, a maior parte tinha idade inferior a
25 anos (32%), seguidos das pessoas com idade superior a 60 anos (27%), entre 40 e 60 anos
(25%) e com idade entre 25 e 40 anos (16%). A proporg@o entre os respondentes que apenas
trabalham foi igual a dos que trabalham e estudam (27%), seguido dos que ndo trabalham nem

estudam (25%) e dos que apenas estudam (21%), como exposto nas Figuras 30 e 31.
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m<25 m=25-40 =40-60 =>60

Figura 30: Perfil dos respondentes no bairro Icarai segundo faixa etaria
Fonte: Elaborado pela autora.

= Estuda Trabalha = Estuda e Trabalha = Nao estuda nem trabalha

Figura 31: Perfil dos respondentes no bairro Icarai segundo ocupagéo
Fonte: Elaborado pela autora.

5.1.1.2. Célculo do FPP de acordo com as respostas do questionario aplicado nos bairros
Fonseca e Icarai

Em seguida, por meio da escala de ranking Vertical (BERMUDES et al., 2015), cuja
explicacdo segue no item 3.3.2. da presente pesquisa, calculou-se o FPP (Fator de Ponderagao

do Pedestre) de cada categoria para ponderagdo dos resultados e célculo do Nivel de Servigo
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de Calgadas dos trechos, vias e areas analisados. Os resultados dos 115 questionarios

aplicados nos bairros Fonseca e Icarai foram compilados nas Tabelas 36 e 37,

respectivamente.

Tabela 36: Calculo do Fator de Ponderacdo do Pedestre (FPP) no bairro Fonseca

Fator de
Frequéncia com que Ponderacao-
Categoria aparece como mais | Peso (p,) fuPr Y fir.p, (FPP)
importante (f;,) firDr
2 fir.p,
Seguranga Publica 25 4 100 460 0.217
Calgada 37 6 222 690 0.322
Seguranga Vidria 27 5 135 575 0.235
Mobilidade 15 3 45 345 0.130
Ambiente 6 2 12 230 0.052
Atracdo 5 1 5 115 0.043
> 115 1,000

Fonte: Elaborado pela autora, 2018.

Observa-se que a categoria Calcada foi indicada como a mais importante por 37 dos 115 res-

pondentes, seguida de “Seguranca viaria” (27 respondentes), “Seguranca publica” (25 respon-

dentes) e “Mobilidade” (15 respondentes). “Ambiente” (6 respondentes) e “Atracdo” (5 res-

pondentes) foram avaliadas como categorias de menor importancia na opinido da populacdo

do bairro Fonseca.

Tabela 37: Célculo do Fator de Ponderacao do Pedestre (FPP) no bairro Icarai

Fator de
Frequéncia com que Ponderacao-
Categoria aparece como mais | Peso (p,) firPr Y fir.p, (FPP)
importante (f ;) firPr
) fir.p,
Seguranga Publica 35 6 210 690 0.304
Calgada 33 5 165 575 0.287
Seguranca Viaria 29 4 116 460 0.252
Mobilidade 10 3 30 345 0.087
Ambiente 5 2 10 230 0.043
Atracdo 3 1 3 115 0.026
¥ 115 1,000

Fonte: Elaborado pela autora, 2018.

No bairro Icarai, a categoria “Seguranca publica” foi indicada como a mais importante por 35

dos 100 respondentes, seguida de “Calgada” (33 respondentes), “Seguranca viaria” (29 res-

pondentes) e “Mobilidade” (10 respondentes). Assim como no bairro Fonseca, a populacéo de

respondentes do bairro Icarai também considera: “Ambiente” (5 respondentes) e “Atracdo” (3
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respondentes) as categorias de menor relevancia. A Figura 32 apresenta o percentual de res-

pondentes em cada categoria de ambos o0s bairros.

Atragdo
Ambiente
Mobilidade
Seguranga Publica

Seguranca Viaria

Calgada

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35%

M Icarai M Fonseca

Figura 32: Resultados do FPP para calculo do NSC
Fonte: Elaborado pela autora, 2018.

Observa-se que a maior discrepancia foi na categoria “Seguranca Publica”, a qual os
respondentes do bairro Icarai avaliam como a de maior importancia. Os respondentes do

bairro Fonseca consideram a categoria “Calgada” como a de maior relevancia.

Dessa forma, no bairro de Icarai, a nota referente a categoria “Seguranca publica” tera maior
peso para o calculo final, representando 30,4% da nota, enquanto no bairro Fonseca, o maior

peso sera referente a categoria Calcada representando 32,2% da nota.

“Ambiente” e “Atragdo” foram as categorias consideradas de menor relevancia em ambos os
bairros analisados. A categoria “Mobilidade” foi considerada intermediaria, recebendo maior
relevancia no bairro do Fonseca, onde compora 13% da nota final enquanto no bairro Icarai,

representara 8,7%.

5.1.2. Resultado do iCam 2.0 Ponderado nos bairros Fonseca e Icarai

De posse das notas de todos os indicadores coletados via analise técnica por trecho de estudo e

dos Fatores de Ponderacdo do Pedestre, para obtencdo das notas referentes a andlise técnica,



95

para cada categoria foram calculadas as médias das notas dos indicadores por categoria. Por
exemplo, para calculo das notas referentes a categoria Calgada, foram calculadas as médias
das notas dos indicadores Largura e Pavimentagdo, para calculo das notas referentes a
categoria “Mobilidade”, foram calculadas as médias das notas dos indicadores Dimensao das

Quadras e Distancia ao Transporte Coletivo e assim sucessivamente.

Ap6s o calculo, foram aplicados os fatores de ponderagdo para somatdrio final, de acordo com
a metodologia de calculo apresentada no Capitulo 3, obtendo os valores do iCam 2.0

Ponderado, cuja nomenclatura adotada na presente pesquisa foi Nivel de Servigo da Calgada.

Os resultados serdo apresentados das seguintes formas: por trecho, referindo-se a cada parte
das vias de estudo (NSCy), por via estudada (NSCy) e por areas/bairros selecionados para
aplicagdo do estudo (NSC,). A andlise realizada por subsecdes da area (vias e trechos) esta
sendo proposta com o objetivo de possibilitar a realizacdo de mapeamento para intervencdes

pontuais, facilitando o planejamento de acdes.

Para a compreensdo dos resultados deve-se observar as referéncias apresentadas na Tabela 12.
O Nivel de Servigo encontrado menor que 1 ¢ considerado péssimo, com necessidade de
intervencdo imediata; maior ou igual a 1 e menor que 2, considerado ruim, com necessidade
de intervencdo a curto prazo; maior ou igual a 2 e menor que 3, considerado bom, com
interven¢do a médio prazo e acima de 3 ¢ considerado 6timo, com necessidade de manuteng¢ao

e aperfeigoamento desejavel a longo prazo.

5.1.2.1. Nivel de Servico de Calcadas por Trecho (NSCy) dos bairros Fonseca e Icarai

No bairro Fonseca, os trechos analisados obtiveram Nivel de Servigo de Calgadas entre 1,059
e 1,756, todos considerados ruins na escala proposta, com necessidade de intervencao no curto
prazo, a Figura 31 apresenta os valores encontrados em cada trecho.

Os 8 trechos da Alameda Sao Boaventura receberam, para efeito de apresentacao as siglas
ASB e o numero correspondente a sua localizagdo na via. Os 6 trechos da Rua Antonio Silva
receberam, para efeito de apresentagdo as siglas AS e o numero correspondente a sua
localizagdo na via. Os 4 trechos da Avenida Vinte e Dois de Novembro receberam, para efeito
de apresentagdo as siglas VDN e o nimero correspondente a sua localizagdo na via (Figura

33).
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Figura 33: Niveis de Servico de Calcadas trechos de estudo bairro Fonseca, quanto a necessidade de intervencao
Fonte: Elaborada pela autora.

A Alameda Sao Boaventura possui uma vasta oferta de comercio e servigos, ¢ uma via de

fluxo intenso e rapido com velocidade méaxima permitida de 60 km/h. Considerando as notas

do nivel de servigo, em uma escala que varia entre 0 e 3, a ja citada via apresentou Nivel de

Servico de Calgadas por Trecho (NSCy) entre 1,131 e 1,756.

Observa-se que, o trecho ASB2, que apresentou o menor Nivel de Servicos de Calgadas,

recebeu nota 0 (zero) nos indicadores referentes & Dimensdo das quadras, Tipologia da Via,

Sombra e Abrigo e Polui¢ao Sonora.

Durante a analise da Rua Antonio Silva constatou-se que ela ¢ predominantemente residencial.

Os trechos da via apresentam NSC; minimo de 1,074 e méximo de 1,626. A via apresenta boa

pavimentagao, alguns trechos, como os AS3 e o AS5 contam com a presenga de restaurantes,

onde se observa maior movimentacdo de pedestres, tanto durante o periodo do dia quanto a

noite. A via possui baixa velocidade maxima permitida, igual a 20 km/h, com trafego reduzido

de veiculos.

Apesar dos seus pontos positivos, a avaliacao dos indicadores “Largura Minima”, “Fachadas
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Visualmente Ativas”, “Uso Publico Diurno e Noturno”, “Usos Mistos”, “Travessias” e
“Sombra e Abrigo”, contribuiram para o resultado negativo dos trechos analisados. Visto que a
presenca de arvores reduz a largura efetiva, a via apresenta nivel de luminosidade abaixo de
120 Lux, ndo possui pontos de parada de Onibus e apresenta baixa frequéncia de pedestres,

com excecao dos trechos com oferta de servigos.

A terceira via analisada, foi a Avenida Vinte ¢ Dois de Novembro, onde foram selecionados 4
trechos. E uma via que interliga dois grandes bairros, Fonseca e Santa Rosa, possui fluxo
intenso de veiculos, principalmente nos horarios considerados de pico. Sua velocidade
maxima permitida ¢ de 30 km/h, possui pontos de parada de 6nibus ao longo da via, alguns
servigos educacionais, religiosos e pequeno comércio no inicio da rua, nas quadras que se
aproximam da Alameda S3o Boaventura. Os Niveis de Servigo de Calcadas dos trechos

analisados apresentaram variagao entre 1.059 e 1.704.

A analise técnica constatou o baixo fluxo de pedestres em todos os horarios, a largura da
calcada varia entre 1,80m e 2,30m devido a presenga de equipamentos urbanos que reduzem a
largura efetiva do passeio publico. Quanto a pavimentagdo, em alguns trechos é boa, no
entanto o trecho VDN2 apresenta mais de dez buracos em menos de cem metros, obtendo

pontuacdo 0 neste indicador.

O trecho VDNI1 apresenta excelente pavimentacao e iluminagdo, visto que esta presente em
uma construcdo de grande porte mais recente, que o diferencia dos demais. Os trechos da
Avenida Vinte e Dois de Novembro se destacaram no indicador Fachadas Fisicamente
Permeaveis e Tipologia de Rua, recebeu avaliagdo ruim nos indicadores Uso Misto, por ser

uma via residencial, com pouca oferta de servigo.

No bairro Icarai, os trechos analisados obtiveram Nivel de Servigo de Calgadas entre 1,538 ¢
2,355, sendo 12 dos 19 trechos, considerados bons, e 7 considerados ruins, a Figura 35

apresenta os valores encontrados em cada trecho.

Os 11 trechos da Rua Gaviao Peixoto receberam, para efeito de apresentagdo as siglas GP e o
numero correspondente a sua localizagdo na via (Figura 34). Os 5 trechos da Rua Mariz e
Barros receberam, para efeito de apresentacdo as siglas MB e o nimero correspondente a sua

localizagdo na via. Os 4 trechos da Rua General Pereira e Silva receberam, para efeito de
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apresentacao as siglas GPS e o nimero correspondente a sua localizagdao na via (FIGURA 34).
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Figura 34: Niveis de Servico de Calcadas trechos de estudo bairro Icarai, quanto a necessidade de intervengao
Fonte: Elaborada pela autora.
A Rua Gavido Peixoto ¢ uma das principais vias, com boa pavimentacdo, faixa exclusiva para
transporte publico e vasta oferta de comércio e servicos. Suas calgadas sdo largas, apresentam
a presenga de comércio ambulante e outros mobiliarios urbanos em alguns trechos, o que

dificulta o deslocamento.

O fluxo de pedestres ¢ intenso, principalmente nos trechos GP1, GP2, GP6 a GPS, onde ha
maior concentracdo de comercio e servigo. A Figura 35 apresenta os Niveis de Servigo por
Trecho (NSCt) que variam entre 1,538 e 2.246, considerando a via com 08 dos 11 trechos em
necessidade de intervengdo em curto prazo, com exce¢do dos trechos GP1, GP2 e GP5com
Niveis de Servigo de Calgadas considerados bons, com interven¢do desejavel em médio prazo.
Ainda com essa avaliacdo cabe observar que, dos 8 trechos indicados com prioridade de
intervencdo, 6 deles se encontram com Niveis de Servigo de Calgadas proximos a 2, o que
indica que, apesar do nivel encontrado na pesquisa ser considerado ruim, sdo necessarias

pequenas intervencdes para que atinja ao nivel considerado bom.

A Rua Mariz e Barros ¢ uma via por onde passam linhas de 6nibus que vao em dire¢do aos
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bairros Santa Rosa e Vital Brazil, ¢ uma via de transito intenso, com velocidade média
permitida de 30 km/h. O fluxo de pedestres ocorre em maior volume nas imediagdes da rua
Gavido Peixoto e da Av. Jornalista Alberto Francisco Torres, a qual permeia a Praia de Icarai.
Suas calgadas sao bem pavimentadas, largas, arborizadas e planas, fatores que a torna atraente
para caminhada. Ha a oferta de comércios e servigos, apesar de ndo serem em nimero tao
expressivo como na Rua Gavido Peixoto. O NSC; dos trechos foi bom, com intervengao

desejavel a médio prazo, apresentando notas entre 2,097 e 2.240.

A Rua General Pereira e Silva ¢ uma via plana, com oferta de comércio e servigos, com
trafego moderado de automoveis e presenca intensa de pedestres. Suas calgadas sdo largas e
bem pavimentadas, as entradas para as edificagdes possuem recuo e grades que permitem
melhor visualizagdo. A via ¢ limpa, arborizada e encontra-se em excelente estado de
conservagdo, exceto no trecho GPS1, no qual ha necessidade de reparo no pavimento. Todos
estes fatores contribuem para a maior pontuagdo dos trechos analisados, com notas variando
entre 2,025 e 2,327 sendo considerados bons, com desejavel intervencdo com acdo a médio
prazo. Os resultados dos Niveis de Servi¢o de Calcadas por trecho de ambos os bairros sao
apresentados na Figura 35.
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Figura 35: Niveis de Servico de Calcadas trechos de estudo bairro Fonseca e Icarai.
Fonte: Elaborada pela autora.

Observa-se que o bairro Icarai (azul), apresenta NSCt superior em todos os trechos de estudo.
O Nivel de Servico de Calcadas bascou-se na analise técnica realizada em cada trecho,
considerando as categorias, indicadores e parametros descritos no iCam 2.0 (ITDP, 2018),
cujos resultados sdao apresentados nas Tabelas 38 e 39. A exposicao foi estruturada conforme

apresentacao idealizada por Carvalho et al (2019), que, por meio de uma planilha conseguiu
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organizar os dados dando melhor visualizagdo dos trechos estudados.

Tabela 38: Resultado da Analise Técnica aferida nos trechos de estudo do bairro Fonseca

Trechos do Bairo Fonseca
Critérios b Trechos

Favimentagao

Calgada

Largura

Dimensio das
Guadraz
Mobilidade A B 2
Distincia a pé ao
transporte

Fachada
fisizamente
permeavel

Fachada
vizualmente ativa

Arragio sz piblico diume &

naturno

Uzoz Mistos

Tipologia de rua
Seguranga
Widria

Travessias

lIuminagia
Seguranga %

Pilbli
HulEa Fluio de Pedestres
Foluigia Sondra

Sombrae Abrigo

Ambiente

Coleta de lizo

Legenda:

Ha pavimentagio em
todo o trecho?
Mumero de Buracos e
Diezniveis por 100 m
Comporta o fluio de
pedestres [sin)

Largura das= calgadas

Extensio do trecho [m)

Bnibus com pricridade
viria [sin)

Distincia de um ponta
de &nibus [m)

Quant de acessos &
entradas a cada 100
metras

Edifizagies com
possibilidade de
vizualizar o interion ]
Mamera de
estabelecimentos de
uza piiblico acada
100m

153 dos pavimentos

=200

530 de usa residencial? .

Ocupagio pelo uso
predominante []

Enclusiva para pedestre,
compartilhada ou
segregada?

Velacidade masima
permitida [kmth)
Travessias cumprem
a5 requisitos de
qualidade []

IMedigio em 02 pontos
[Luz)

Mamera de pessoas
por minuto

Quantos decibéis

Parcentagem de area
da calgada abrigada

Prezenga de 3 oumais
sacos de livos
espalhados na calgada?

Ha maiz de 1detrito a
cada metra de extens3o
da calgada®

Fresenga de lizo critico
ou animal morto?

Fresenga de bens
Irreversiveis? [saks,
prEu]

13

=50

4 25

k]
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=40
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=50

=40
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=50
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=50
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W
w

=80

=300

<350

=10

= &0

=25

=300

W
wn

=20

> 400

w
wn

=20

“S” e “N” correspondem a “sim” e “ndo”; “Se”: corresponde a “via segregada”
As cores azul, verde, amarelo e vermelho correspondem respectivamente a “6timo”,
Fonte: Elaborada pela Autora.
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Tabela 39: Resultado da Anéalise Técnica aferida nos trechos de estudo do bairro Icarai

Trechos do Bairra learai
Critérios 4 Trechos

Ha pavimentag o em

Favimentagio todo o trecho? g g g g g £ £ £ T T T T T T T T T g k3 g
Mumero de Buracos e
Calgada Diesniveis por 100 m =5 =5 =5 =5 0= =5 =5 =5 =5 0 0 0 ] 0 =5 =5 <5 0 =5
Compaorta o Fuzo de
Largura pedestres (sin) £ £ £ £ £ £ £ £ 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 g

Larguradas calgadas  zom z2m =15 =15 z2m =15 =15 =15 =15 =15 =15 =&m =2m =2m =Im =Im =&m =2m =2m =2m

Eimeszonas Extens o do trecho [m)

Cuadras 125 13 240 11 10E 124 50 3 126 BE 262 44 221 13 as2 118 136 120 133 18
Mobilidade L ) If!l:nil?us com prioridade
Distanciaape 2o yiiria [sn] = = = = = = = = = = = = = = = = n = n =
transporte Diztincia de um ponta
de &nibuzs ] 200 =200 =200 <200 =200 =200 <200 =200 =200 <300 =200 =200 =200 <200 =200 <200 =300 =200 =300 <200
Fachada Quant de aces=zos e
fisicamente entradas a cada 100
perme el metros 2F 25 =23 =23 =23 =2F =2F 2F 25 2F 23 2F 25 =2F =25 =25 25 2F 25 2F

Edificagdes com
possibilidade de
visualizar ointerion] =60 =60 =40 =40 =20 =60 =60 =20 =60 =60 =40 =20 =20 =20 =20 =A0 =60 =60 =40 =60

Fachada
visualmente ativa

Mimera de
Aragio  sopiblico dioma e estabelecimentas de
nokurno uso plblico a cada
100m =3 =3 =2 =2 =1 =3 =3 =1 =3 =3 =2 =1 =3 =¥ 2 3 =¥ &3 =¥ 3

153 dos pavimentos

. =1 i jal?
Uzos Mistos Eaoldeli=olie=id=ngial = = = = = = = = = = = = = = = = = s s s

Ocupagio pelo uso
predominante (3] =T0) =70 »8F 85 8 =70 =70 85 35 »8F »3&F »8F =35 =5F =35 &% &5 =ZTO0 S50 =70

Enclusiva para pedestre,
compartilhada au

Tipologia de rua ?
=ty segregada En En En En En e e e T T Feo Feo Feo Feo Feo Feo Feo Feo Feo Ze

Seguranga . .
Wi Velosidade masima
permitida (kmith] =50 =50 =50 =50 =50 =50 =50 =50 =50 =50 =50 =30 =30 =30 =30 =30 =30 =30 =30 =30
Travessias cumprem
Travessiaz 0F requisitos de
qualidade [*] z50 =50 =50 =50 =50 =50 =50 250 R0 250 =50 =250 =50 =S50 =50 =50 250 =50 250 =50
luminacia Medigio em 02 pantos
Seguranga % [Luz) =15 =15 =10 =20 =20 =18 =20 =10 =20 =20 =20 =18 =15 =15 =18 =20 =20 =20 =20 =20
Piblica Mimero de pessoas
Fl de Pedest, .
o 8 FRdesties o minuto =0 =10 =F =§ =5 =0 =5 =5 =F =2F 2§ =25 =25 210 =§ =0 =25 =0 =0 =10
Foluigio Sondra  Guantas decibéis <B0 =80 <30 <80 <H0 <80 =80 =30 =80 <H0 <50 <§0 <H0 =H0 <30 <H0 =70 =70 =70 =70
Sombra e Abrigo Porcentagem f:le area
da calgada abrigada =25 25 =75 <25 =50 =25 =50 =25 =50 =50 =25 =50 =25 =25 =50 =25 =50 =50 =50 =50

Presenga de 3 oumaiz
Sac0s de livos
ezpalhados na calgada?

Ambiente Ha mais de 1 detrito a
cada metra de eitensio
Coleta de lino da calgada? 2 2 2 2 2 £ £ £ £ £ £ N £ N N N N i} i} il

Fresenga de liso critico
ou animal morto?

Presenga de bens
Irreversiveis? [sof,
prieu) ] ] ] ] ] ;] ;] ;] ] ] ] ] ] ] ] ] ] '} '} M

Legenda:

“S” e “N” correspondem a “sim” e “ndo”; Se: corresponde a “via segregada”.
As cores azul, verde, amarelo e vermelho correspondem respectivamente a “6timo”, “bom”, “ruim” e “péssimo”.
Fonte: Elaborada pela Autora.

Através das Tabelas 38 e 39, pode-se aferir que o bairro do Fonseca apresenta trechos cuja
nota 0 e 1 s@o muito presentes. Enquanto os trechos analisados no bairro de Icarai apresentam

predominancia das cores verde e azul.

Visualmente também ¢ possivel verificar que, no bairro do Fonseca, as piores notas foram
atribuidas para os indicadores: “Uso Misto”, “Tipologia de Rua”, “Travessias”, “Sombra e

Abrigo” e “Polui¢do Sonora”. Os trechos avaliados no bairro de Icarai, apresentam notas mais
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baixas no indicador “Uso Misto”, com atencao para os indicadores referentes a “Tipologia de

Rua” e “Travessias”, que receberam em alguns trechos nota igual a 1.

5.1.2.2. Nivel de Servigo de Calgadas por Via (NSCy) dos bairros Fonseca e Icarai

A partir do resultado dos trechos analisados, ¢ possivel calcular o Nivel de Servico de
Calcadas na escala da via. A Figura 36 apresenta os resultados dos Niveis de Servigo de

Calcadas das vias dos bairros Fonseca e Icarai.
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Nivel de Servico de Calgadas

Vias de estudo nos bairros Fonseca e Icarai

Figura 36: Niveis de Servico de Calcadas das vias estudadas nos bairros Fonseca e Icarai (NSCy)
Fonte: Elaborada pela autora.

No bairro Fonseca, a analise permitiu observar que a Alameda Sao Boaventura se destaca das
demais vias, pela oferta de comércio, servigos, largura das calcadas e oferta de transporte
publico, o que torna mais intenso o trafego de pedestres, contribuindo para o NSC,
encontrado. No entanto, o NSCy aponta necessidade prioritaria de atuagdo no curto prazo, com

Nivel de Servigo de Calcadas considerado ruim em todas as vias analisadas.

No bairro Icarai, a Rua Gavido Peixoto, ficou com NSCy pouco abaixo do considerado bom,
devido a baixa pontuacdo em itens como largura efetiva, devido as barreiras urbanas
encontradas, tais como: vendedores ambulantes, motos estacionadas de forma irregular, entre
outras. Além da irregularidade na pavimentacgao, visto buracos em alguns trechos. Apesar dos
pontos negativos, a via apresenta grande fluxo de pedestres ao longo do dia, possui pontos de
parada de Onibus com via exclusiva, arborizacdo mediana e obteve destaque na dimensdo

“Seguranca Publica”. A Figura 37 representa as vias conforme Nivel de Servico de Calgadas
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quanto a necessidade de Intervengao.
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Figura 37: Niveis de Servico de Calcadas das vias estudadas bairros Fonseca e Icarai (NSCy), quanto & necessi-
dade de intervencgdo
Fonte: Elaborada pela autora.

5.1.2.3. Nivel de Servigo de Calgadas das Areas/Bairros de estudo (NSC,): Fonseca e Icarai

Quanto a andlise das 4reas, verifica-se grande discrepancia no NSCa,. O bairro Fonseca possui
ruas pouco arborizadas, com o comércio concentrado na Alameda Sao Boaventura, bem como
a oferta de transporte publico, que passa por algumas vias, mas se concentra também na via
principal. A pavimentacdo e limpeza sdo medianas, com maior indice em alguns trechos,

verifica-se a presenga de buracos pelas calgadas. E o fluxo de pedestres € restrito a trechos e

aos horarios de rush.

O bairro Icarai apresenta de um modo geral, boa pavimentacdo, arborizagdo, oferta de
servicos € comércio menos segregada que no bairro Fonseca. Os indicadores de limpeza, com
raras excecoes sao excelentes, e o trafego de pedestres ¢ frequente, visto que toda a

infraestrutura favorece a caminhada. A Figura 38 apresenta o resultado do NSC, das areas de

estudo.
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Figura 38: Nivel de Servico de Calcadas das areas de estudo (NTC-A)
Fonte: Elaborada pela autora.

O NSC, do bairro Icarai foi considerado bom, com nota igual a 2,180, com acdo desejavel no
longo prazo, enquanto o NSC. do bairro Fonseca foi considerado ruim, com nota igual a

1,283, com agdo prioritaria no curto prazo (Figura 39).

B 6timo ! 5o e aperfei to desejével a longo prazo
Bom Intervencio desejavel a médio prazo
Ruim Intervencido prioritaria curto prazo
Péssimo Intervencado imediata

Figura 39: Representacéo grafica das areas de estudo quanto a necessidade de intervencao
Fonte: Elaborada pela autora.

5.2. COMPARACAO ENTRE ICAM 2.0 PONDERADO (PROPOSTO) E ICAM 2.0 (ITDP,
2018)

Este item apresentara o resultado comparativo entre o resultado anterior, utilizando o fator de
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ponderacao do pedestre (FPP) e o resultado da aplicacdo do iCam 2.0, sem o FPP, ou seja,

utilizando os parametros do iCam 2.0, versdo original (ITDP, 2018).

A metodologia proposta se diferencia por utilizar o FPP para ponderacdo dos resultados
encontrados na analise técnica impactando, assim, na nota final. O FPP foi calculado com base
nas respostas do questiondrio aplicado nas duas areas de estudo e apresentado nas Tabelas 37 e
38. Para cada area de estudo calculou-se os fatores de ponderagdo atribuidos as categorias que

compde o iCam 2.0.

Atribui-se maior peso a categoria julgada pelos pedestres como de maior importancia, € menor
peso a categoria considerada de menor importancia, e assim sucessivamente. Dessa forma,
para célculo dos resultados do iCam 2.0 Ponderado, os pesos referentes ao FPP foram
aplicados a cada categoria considerando o resultado da analise técnica exposta nos ANEXOS

03 e 04 do presente trabalho.

A comparacdo de resultados entre o uso do iCam 2.0 e do iCam 2.0 Ponderado, dar-se-4
primeiramente verificando as variagdes por trecho, depois por via e finalmente, por area de
estudo. Para melhor organizacao e compreensiao dos dados propds-se apresentar os trechos de
cada area de estudo, separando-se os trechos analisados no bairro Fonseca e os analisados no
bairro Icarai. Apds, serdo ponderados os resultados das vias de estudo, contemplando-se o

total de 6 vias e, por fim, serd apresentada a comparagao dos resultados obtidos.

5.2.1. Comparacao por trecho para o bairro Fonseca e Icarai

De acordo com as respostas do questiondrio aplicado aos pedestres do bairro Fonseca as
categorias julgadas como de maior importancia sdo: Calgada, cuja nota representa 32,2% da
nota final, “Seguranca viaria”, representando 23,5% e “Seguranga publica”, que compde
21,7% da nota final. As categorias “Mobilidade” (13,0%), “Ambiente” (5,2%) e “Atracdo”
(4,3%) foram consideradas de menor importancia, por isso, as notas da andlise técnica
atribuidas aos atributos que compde tais categorias terdo menor peso no somatorio final. A
Figura 40 apresenta o resultado comparativo entre a aplicacdo do iCam 2.0 e do iCam 2.0

Ponderado aos trechos de estudo no bairro Fonseca.
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Figura 40: Variacéo entre os resultados do iCam 2.0 e do iCam 2.0 Ponderado nos trechos do bairro Fonseca
Fonte: Elaborado pela Autora, 2019.
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O resultado encontrado permite observar que hd uma variacdo entre as notas dos trechos
estudados no bairro Fonseca. Os trechos ASB6, AS1 e AS4 (Figura 40) apresentaram uma
variacdo mais expressiva. Os trechos ASB3, ASB6, ASB7, ASBS, AS1 AS3, AS4, VDNI e
VDN4 apresentaram uma variagdo positiva, indicando que, atribuidos os pesos de cada
categoria, tais trechos apresentam um Nivel de Servi¢o de Calg¢adas superior ao encontrado,

considerando-se apenas a analise técnica.

Para o bairro Icarai, de acordo com as respostas do questionario aplicado aos pedestres, as
categorias julgadas como de maior importancia sdo: “Seguranca publica”, cuja média da
categoria representa 30,4% da nota final, “Calgada”, que compde 28,7% do Nivel de Servigo
de Calgadas e “Seguranca viaria”, que representa 25,2% da nota final. As categorias
“Mobilidade” (8,7%), “Ambiente” (4,3%) e “Atracdo” (2,6%) foram consideradas de menor
importancia, por isso, as notas da andlise técnica atribuidas aos atributos que compde tais
categorias terdo menor peso no somatorio final. A Figura 41 apresenta o resultado comparativo

entre a aplicagdo do iCam 2.0 e do iCam 2.0 Ponderado aos trechos de estudo no bairro Icarai.
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Figura 41: Variag&o entre os resultados do iCam 2.0 e do iCam 2.0 Ponderado nos trechos do bairro Icarai
Fonte: Elaborado pela Autora, 2019.

Os trechos estudados no bairro Icarai apresentaram diferenca significativa entre a aplicagdo do
iCam 2.0 e do iCam 2.0 Ponderado, principalmente nos trechos GP4, GP5 GP11 (Figura 41),
localizados na rua Gavido Peixoto, cujos Niveis de Servigo de Calgadas destes sdo superiores
quando se considera o Fator de Pondera¢dao do Pedestre, comporta-se de igual modo todos os
04 trechos estudados na rua Mariz e Barros e, de modo inverso, todos os trechos estudados na

Rua General Pereira e Silva.
5.2.2. Comparacio por via e area para o bairro Fonseca e Icarai

Quanto as vias, ndo houve variagdo expressiva no bairro Fonseca, enquanto no bairro Icarai,
houve aumento significativo nos Niveis de Servico em comparagio com o Indice de
Caminhabilidade (iCam2.0), com destaque para o Rua Mariz e Barros que superou a nota 2,0
com o Nivel de Servico considerado bom (Figura 42), através da aplicacdo do Fator de

Ponderagao do Pedestre (FPP).
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Figura 42: Variagéo entre os resultados do iCam 2.0 e do iCam 2.0 Ponderado em todas as vias estudadas
Fonte: Elaborada pela autora.
Verifica-se que a andlise técnica ponderada pela opinido do pedestre demosntra, neste caso
que, a maioria das vias do bairro de Icarai estdo em melhores condi¢des do que quando se

utiliza somente de instrumentos técnicos.

Ao comparar os resultados referentes a cada bairro/area de estudo, enquanto o Fonseca
permaneceu com Nivel de Servigo de Calcadas compativel com o iCam 2.0, o bairro Icarai
apresentou o Nivel de Servico acima do iCam 2.0 (Figura 43). Dessa forma, para efeitos de
planejamento de intervengdes, Icarai passaria de ruim, com necessidade de intervengdo no
curto prazo, para bom, com necessidade de intervencdo em meédio prazo, podendo destinar
recursos a areas com maior necessidade de intervengdo, como, por exemplo, o bairro do

Fonseca.
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Figura 43: Variacdo entre os resultados do iCam 2.0 e do iCam 2.0 Ponderado das &reas de estudo
Fonte: Elaborada pela autora.
O Nivel de Servigos de Calgadas busca avaliar a qualidade do ambiente considerando diversos
fatores. Nesta pesquisa foram utilizados pardmetros desenvolvidos pelo ITDP (2018), cujas
notas foram ponderadas de acordo com a opinido dos usuarios, através de resposta ao

questionario, visando avaliar o grau de importancia de cada uma das 06 categorias analisadas.

Os resultados da comparagdo entre a aplicagdo do iCam 2.0 e a aplicagdo do iCam 2.0
Ponderado indicam tendéncia a confirmag¢do do método proposto, visto que o uso do Fator de

Ponderacdo do Pedestre impacta tanto positivamente como negativamente nos resultados.

5.3.  DIAGNOSTICO DAS AREAS DE ESTUDO POR OBSERVACAO

Para diagnostico das areas analisadas neste estudo, realizou-se visita de campo a todas as vias.
A seguir serdo apresentados os resultados desta visita técnica de forma descritiva, nas areas

dos bairros Fonseca e Icarai.
5.3.1. Diagnostico do bairro Fonseca

Foi possivel observar no bairro Fonseca que os deslocamentos ocorrem em direcdo ao
comércio local e para os pontos de parada de Onibus, que dispde de linhas Municipais e
Intermunicipais. Na é4rea de estudo do bairro Fonseca, observou-se que a Alameda Sao
Boaventura, principal via do bairro, ¢ extensa e larga, composta por 3 faixas em cada lado,

sendo 2 para automoéveis de um modo geral e 1 exclusiva para 6nibus (Figura 44). Os
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terminais de parada dos 6nibus sdo localizados no meio da via como uma espécie de corredor.
Esta via concentra a oferta de comércio e servigos local, o que favorece a presenga do pedestre
e aumenta a sensacdo de seguranga (KHISTY, 1995; SARKAR, 1995; FERREIRA E
SANCHES, 1995, ZABOT, 2013, ITDP, 2018).

A Alameda S3ao Boaventura apresenta trecho em sua maioria plano, com calgadas com
necessidade de manuten¢do em alguns trechos, auséncia de piso tatil (ZABOT, 2013; NBR
9050:2004) e maior parte em piso cimenticio. As calgadas localizadas entre os dois sentidos da
via (Figura 44) apresentam 1,50 de largura efetiva, no entanto com &arvores ao centro, sem
guarda-corpos, o que torna dificil e perigoso o acesso para o pedestre, visto que, a via ¢ de
trafego rapido, com velocidade permitida de 60 km/h (KHISTY, 1995; SARKAR, 1995;
FERREIRA E SANCHES, 2001, ZABOT, 2013; ITDP, 2018) . Como ndo houve constata¢ao
de fluxo de pedestres nestas calgadas citadas, ndo foram consideradas no trecho de estudo, no
entanto, estes, estdo presentes em varios pontos da via. Constatou-se que a Alameda Sdo
Boaventura, por seu trafego rapido e sua largura expressiva, torna a travessia dificultosa, o que

segrega o bairro do Fonseca em dois lados, apesar do comércio presente em ambos.

==

(N} o . — = ’ -
redor de 6nibus Alameda S&o Boaventura e cal¢adas no centro da Alam
Fonte: emusa.Niteroi.rj.gov.br. Acesso em 17/02/2019.

Figura 44: Cor eda S&o Boaventura.

A Av. Vinte e Dois de Novembro liga os bairros Fonseca e Santa Rosa, com fluxo intenso de
veiculos nos horarios de pico. E predominantemente residencial, sem uso misto, apresenta
aclive no sentido Santa Rosa, ambas as caracteristicas reduzem o nivel de servico das cal¢adas
(KRISEK, 2003; ZABOT, 2013; ITDP, 2018). Nos trechos analisados as cal¢adas apresentam
largura minima de 1,70 m, com arvores ao centro, constatou-se o estacionamento irregular de

veiculos sobre as calcadas, representando as barreiras urbanas citadas por Zabot, 2013, o que
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dificulta o fluxo de pedestres. Verificou-se a presenca de buracos ao longo das calgadas
(Figura 45), com visivel auséncia de manuten¢do (FERREIRA E SANCHES, 2001; ZABOT,
2013; ITDP, 2018).

- Figura 45: Cﬁlgadas Av. Vinte e Dois de Novembro e drea comercial Rua Antonio Silva.
Fonte: google.com. Acesso em 17/02/2019.

A Rua Antoénio Silva, apesar de apresentar um trecho com alguns restaurantes e bares (Figura
45), ¢ predominantemente residencial, as calgadas t€ém largura minima de 1,5m, encontrando-
se em melhor estado do que as demais vias analisadas nesta area. No entanto o fluxo de

pedestres, principalmente a noite, ¢ baixo, inferior a 2 por minuto nos trechos residenciais.
5.3.2. Diagnostico do bairro Icarai

No bairro Icarai os trechos de estudo sdo, em maioria, arborizados, apresentando boa
infraestrutura para pedestre, de acordo com os parametros propostos por Zabot (2013), com
recuo das construcgdes entre 3 e 6 metros (Figura 46), com algumas excegdes, disponibilizando
largura efetiva minima de 1,80m (FRUIN, 1971; FERREIRA E SANCHES, 2001; ZABOT,
2013; ITDP, 2018). O bairro dispde da Praia de Icarai e do Campo de Sao Bento, além de uma
vasta oferta de comércio e servicos, o que torna os motivos de deslocamento a pé entre o
Fonseca e Icarai diferenciados, visto que a maioria dos pedestres caminha pelo bairro, seja a
lazer, a trabalho ou para ir as compras, estes pedestres param e conversam pelas calgadas, com
pets e carrinhos de bebé, tornando o ambiente propicio a caminhada. Além disso, apresenta,

em geral, boa pavimentac¢do e iluminagao.
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Figura 46: éél(;adas do bairro Icarai: imagens das Ruas Mariz e Barros e General Pereira e Silva.
Fonte: googlemaps.com. Acesso em 17/02/2019. Adaptada pela autora.

A Rua Gavido Peixoto (Figura 47), apresenta duas faixas para automoveis e uma faixa
exclusiva para Onibus, ¢ a via que apresenta maior oferta de comércios e servigos do bairro,
uso misto com predominio residencial. O bairro de Icarai ¢ denso, observa-se grande fluxo de
pedestres, principalmente nos trechos mais proximos a praia e a Rua Gaviao Peixoto, o que
eleva o Nivel de Servico das Calgadas (FERREIRA E SANCHES, 2001; KRISEK, 2003;
ZABOT, 2013; ITDP, 2018).

Figura 47: Rua Gavido Peixoto
Fonte: google.com. Acesso em 17/02/2019.
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5.4. DISCUSSAO DOS RESULTADOS E PROPOSTAS DE MELHORIAS PARA AS
CALCADAS

5.4.1. Sintese e discussao dos resultados

Apos levantamento bibliografico, analise técnica, visita ao local e todos os apontamentos
indicados pelo estudo nas duas regides, ¢ possivel relacionar agdes que podem aumentar os
Niveis de Servico de Calgadas aferidos, bem como identificar maior ou menor urgéncia na

interveng¢ao dos trechos, vias e areas de estudo.

Os resultados encontrados no bairro Fonseca, apresentaram necessidade de intervengao mais
urgente, tendo em vista que apresenta Niveis de Servico de Calgcadas de todos os trechos, vias

e area de estudo, "ruins", com necessidade de intervencdo em curto prazo.

A pesquisa foi capaz de verificar que a populacdo de cada area pode considerar diferentes
categorias, conforme niveis de importancia, para mensurar a qualidade. No bairro Fonseca,
por exemplo, a populacdo considerou como mais importante a categoria "Calcadas", seguida
da "Seguranca Viaria" e "Seguranca Publica", respectivamente. Estas diferengas podem ser
explicadas pelos fatores diversos que influenciam as decisdes de caminhada. No Bairro
Fonseca, por exemplo, ndo foram observados deslocamentos por caminhada por motivo de

lazer.

Dessa forma, quando se pesquisou o grau de importancia de cada categoria, no bairro Icarai,
os entrevistados apontaram "Seguranga Publica" como a de maior relevancia, seguida da
categoria "Calcadas" e "Seguranca viaria". Estes resultados podem ser utilizados como

direcionadores no planejamento de intervengdes urbanas.

Observou-se a relacdo direta entre a renda ¢ o Nivel de Servico de Calcadas, nas arecas de
estudo. O bairro Icarai, com renda média domiciliar mais elevada, apresentou maior Nivel de
Servigo de Calcadas e o bairro do Fonseca, com menor volume de renda, apresentou Nivel de
Servigo de Calgadas inferior. Pode-se concluir que, o resultado ¢ reflexo da desigualdade

social encontrada entre as areas de estudo.

Essa relagdo pode ser explicada pela competéncia do proprietario do imdvel quanto a



114

manutencdo das calgadas, conforme Codigo de Posturas do Municipio de Niteroi. E necessario
que se pratique o que € proposto pelo Ministério das Cidades, com governo Federal, Estados e
Municipios investindo em calgadas mais seguras para caminhada, reduzindo também a
desigualdade encontrada quando se observa a infraestrutura urbana, o que influencia no acesso

do cidadao a cidade.

A metodologia utilizada permitiu aferir o Nivel de Servico de Calgada dos trechos, vias e areas
analisadas, apontando as areas mais criticas e os pontos de melhoria necessarios. No bairro
Fonseca, todos os 18 trechos de estudo obtiveram Nivel de Servico de Calcadas considerado
"ruins", com necessidade de interven¢do no curto prazo, conforme ja mencionado. No bairro
Icarai, dos 20 trechos analisados, 11 apresentaram Nivel de Servigo de Calgadas considerados
"bom", com manuten¢do desejavel em médio prazo; 7 apresentaram notas bem proximas a 2,
ou seja, apesar do NSC considerado "ruim", necessita de pouca intervencdo para obter Nivel
de Servico considerado "bom" e apenas 2 dos trechos apresentaram Nivel de Servico de
Calgadas mais préoximos a 1,5, portanto, considerados “ruins”, com necessidade de

intervengao no curto prazo.

Assim, ao se analisar cada area de estudo, foi possivel obter Nivel de Servigo considerado
"bom" para o bairro Icarai, com manutencdo desejavel no médio prazo, e do bairro Fonseca

considerado “ruim”, com intervenc¢ao necessaria no curto prazo.

Ao realizar a comparagdo entre os resultados da aplicacdo do iCam 2.0 Ponderado, aplicando
o Fator de Ponderagdo do Pedestre (FPP) proposto nesta pesquisa, € os conceitos obtidos por
meio da aplicacdo do iCam 2.0 na integra, observou-se que os resultados podem variar, tanto
positivamente quanto negativamente. A maior variagdo ocorreu no bairro Icarai, em que o
resultado apresentado demonstra que o Nivel de Servico de Calgadas do bairro € superior
quando se aplica o Fator de Ponderacio do Pedestre (FPP). Também houve, apesar de

pequena, uma variagao positiva ao se utilizar o iCam 2.0 Ponderado, no bairro Fonseca.
5.4.2. Propostas de melhorias

Conforme resultados obtidos nesta pesquisa, foi possivel indicar prioridades para melhoria do
Indice de Qualidade das Calgadas nas areas de estudo. Dessa forma, com base na analise

técnica e, considerando as categorias mais relevantes indicadas pelos pedestres, propdem-se as
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sugestoes a seguir, para melhoria no deslocamento dos pedestres e consequentemente para

promoc¢ao da mobilidade sustentavel.

Para o bairro Fonseca:

e Investimento, pelo poder publico, em infraestrutura urbana de calcadas e travessias,
principalmente em areas de maior caréncia de renda, permitindo um espago urbano mais
humano e igualdade de condigdes a populagao;

e Incentivo e divulgagdo dos projetos urbanos para maior participagdo da sociedade civil nas
decisoes, visando a melhoria da qualidade de vida da populagdo urbana;

e Investimento em educacao para mobilizagdo da sociedade quanto a sustentabilidade e o
destino correto do lixo;

e Ajuste nas calcadas localizadas ao centro da Alameda Sdo Boaventura, com avaliacdo da
possibilidade de transformar a area localizada sobre o canal em area caminhavel, o que
aumentaria a seguranga do pedestre;

e Estudo para inclusdo de piso podotatil, ndo encontrado nas calgadas e travessias do bairro;

e Realizagdo de projeto urbanistico que permita aumentar as condi¢des de sombra e abrigo
das vias;

e Revisdo dos pontos de iluminancia, principalmente da Rua Antonio Silva e da Av. Vinte e
Dois de Novembro, visando aumentar a segurang¢a no horario noturno.

Para o bairro Icarai:

e Estudo de medidas para reducdo da velocidade das vias, visando maior seguranga para o
pedestre;

e Investimentos em qualidade das travessias, tais como: a manutengdo de rampas de acesso,
a instalacdo de sinaliza¢do sonora semaforica, a inclusdo de faixas de pedestres em trechos
ausentes, visando o aumento da seguranca e acessibilidade;

e Melhoria da manutengao e extensdo do piso podotatil;

e Estudo de alternativas para redugdo das barreiras urbanas que reduzem a largura efetiva
das calgadas, investimento na fiscaliza¢do e programa de desenvolvimento profissional dos
vendedores que se encontram irregulares e em situacao de vulnerabilidade social.

Outras acdes podem ser tomadas pelo poder publico em conjunto com a populacio visando a

melhoria da qualidade das calcadas.
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Capitulo 6

6. CONSIDERACOES FINAIS

< .

As calgadas sdo locais que propiciam a cidade, movimento e desenvolvimento. Devem
permitir deslocamentos de forma segura, confortavel, facil e atraente, despertando o interesse
e o prazer da caminhada. Sao fontes de integracdo entre pessoas e entre modais de transporte,
tendo na qualidade, uma das premissas de se alcancar maiores contribui¢des na promogao da

mobilidade urbana sustentavel.

O referencial teorico destacou a importancia de estudos de mobilidade urbana que priorizem
os transportes ndo motorizados, os quais melhoram a qualidade de vida e valorizam os espacgos
urbanos. Além de fatores ligados diretamente a pavimentacao, desenho e largura das calcadas,
questdes como mobilidade, uso do solo, forma urbana e ambiente também sdo importantes

para estimular o fluxo de pedestres.

Dentre os fatores que mais influenciam as decisdes de caminhada, a pesquisa apresentou a
forma urbana como um dos principais. Ele é visto como estruturador de movimentos, sendo
possivel observar que locais de uso misto, com quadras menores ¢ caminhos menos sinuosos,

sao mais propicios a caminhada.

Na busca por metodologias de andlises que permitam realizar de forma facilitada e eficiente os
espacos para pedestres, muitos pesquisadores, ha mais de trés décadas, tém estudado melhores

formas de se fazer esta avaliacao.

O Indice de Caminhabilidade desenvolvido pelo ITDP em 2018 traz uma forma clara e
abrangente de se avaliar as calgadas. No entanto, autores citados no referencial tedrico
consideram que a opinido do usudrio ¢ indispensavel quando se fala de avaliar a qualidade.
Ferreira e Sanches (2001) propuseram um questionario capaz de avaliar, na opinido do
pedestre, os quesitos considerados mais importantes quando se analisa a qualidade das

calgadas.

A unido e adequacdo dos métodos propostos pelo ITDP (2018) e por Ferreira e Sanches

(2001), permitiram a avaliacdo das calcadas com atributos abrangentes, considerando
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qualidade de calcadas (“buracos”), forma urbana (“tamanho de quadras™), mobilidade
(“distancia a pé até o terminal”) etc, além de considerar a opinido do pedestre em relagdo a

categoria avaliada para cada area de estudo: Icarai e Fonseca, bairros de Nitero6i (RJ).

A busca da mobilidade urbana sustentavel pressupde a melhoria da qualidade de vida da
populagdo. Para tal, o uso do Fator de Ponderacao do Pedestre (FPP) se mostrou eficiente,
permitindo gerar dados passiveis de agdo imediata para melhoria da qualidade e destinagao
mais acertada de recursos pelo poder publico, visando o aumento da nota de fatores julgados
como de maior importancia. Considerar a opinido do usuario torna a ferramenta mais eficaz

para atuacdo do poder publico. A andlise permitiu apontar algumas sugestdes de melhoria.

A metodologia proposta para diagnoéstico do Nivel de Servigco de Calgadas, utilizando
indicadores eficientes para torna-las mais propicias ao uso dos pedestres dentro de padrdes
mensuraveis de qualidade dos servicos prestados, pode gerar resultados que possibilitem a
redugdo do uso de TIM nas cidades, melhorando, assim, as condi¢des de acessibilidade, que

por sua vez promove melhorias na mobilidade.

Apesar das propostas do poder executivo municipal de Niteroi estarem em consonancia a
Politica Nacional de Mobilidade Urbana Sustentavel, se faz necessario sua efetividade e
aplicacdo, principalmente em regides com nivel de renda mais baixo, visando a redugdo das

desigualdades, o cumprimento da fungado social da cidade, permitindo o acesso democratico.

Sugere-se, para trabalhos futuros, pesquisar o motivo dos deslocamentos, bem como

caracteristicas sociais capazes de interferir nas decisdes de caminhada.
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ANEXO 01

Formulario de Analise Técnica — FAT (Frente)

FAT - FORMULARIO DE AVALIAGAO TECNICA - NSC

Trecho: Via: Extensao: m
Categoria Indicador / Parametros / Nota
1.1 Largura (minima)

s 22m 3 = 1,5m e ndo comporta o fluxo 1

S 2 1,5m comporta o fluxo 2 <1,5m

S 1.2 Pavimentacdo (Buracos a cada 100 m)

- Sem buracos 3 <10 1
<5 2 >10

° 2.1 Dimenséo das Quadras (Comprimento Lateral)

B < 110m 3 <190m 3

= < 150m 2 >190 m 2

3 2.2 Distancia a Pé ao Transporte (Distdncia maxima até o ponto de dnibus tradicional* ou terminal de 6nibus com prioridade viaria**)

E k% *% *

=~ <200m 3 <400 m** ou<300m 1
<300 m** ou < 200 m* 2 > 400m** ou > 300 m* 0

3.1 Fachadas Fisicamente Permeaveis (Numero de acesso de pedestres a cada 100m)
25 3 = 1N&o ha acesso para pedestres 1
23 2 Né&o ha acesso para pedestres 0
3.2 Fachadas Visualmente Ativas (% de fachadas onde se pode ver o que ocorre no interior das edificagdes)

2 >60% 3 > 20% 1

& > 40% 2 <20% 0

= 3.3 Uso Publico Diurno e Noturno (Numero de estabelecimentos de uso publico a cada 100m)

o >3 3 =1 1
22 2 Né&o ha estabelecimentos de uso publico 0

3.4 Usos Mistos (15% dos pavimentos deve ser de uso residencial + verifica-se o percentual de ocupagao pelo uso predominante)

<50% 3 < 85% 1
<70% 2 > 85% 0

4. Seguranga
Viaria

4.1 Tipologia da Rua (Com base em compartilhamento de vias entre modais + Velocidade maxima regulamentada)

- Vias com calgadas segregadas (Vel. max. <
3 50 km/h) 1
- Vias compartilhadas (Vel. méx. > 30 km/h)

- Vias exclusivas para pedestres
- Vias compartilhadas (Vel. max. < 20 km/h)

- Vias com calgadas segregadas (Vel. max. < 30 km/h) 2 - Vias com calgadas segregadas (Vel. max. > 0
- Vias compartilhadas (Vel. max. < 30 km/h) 50 km/h)

4.2 Travessias (% de travessias que cumprem os requisitos de qualidade - Tabela de requisitos de qualidade - Travessias)

100% 3 250% 1
275% 2 <50% 0
5.1 lluminagao (Medir 2 pontos) Ponto 01: Lux / Ponto 2: Lux
220 Lux 3 =10 Lux; 1
© =15 Lux 2 <10 Lux
§ 3 5.2 Fluxo de Pedestres Diurno e Noturno (Contagem de pedestres dia e noite)
03,. s 2 10 pedestres; 3 > 2 pedestres/minuto; !
o o
7
> 5 pedestres/minuto; 2 < 2 pedestres/minuto 0

6. Ambiente

6.1 Sombra e Abrigo (percentual de sombra e abrigo no trecho analisado: arvores, toldos, marquises, edificagdes, abrigos de pontos
de transporte publico etc.)

>75%; 3 2 25%; 1
> 50%; 2 < 25%.

6.2 Poluigdo Sonora (aferir em horarios de pico)
< 55dB(A) 3 < 80dB(A) 1
<70dB(A) 2 >80 dB(A) 0

6.3 Coleta de Lixo e Limpeza (Nota inicial +100, subtrair dos parametros constantes na Tabela de requisitos para o indicador Coleta
de Lixo e Limpeza)

=100 (A limpeza urbana esta adequada ao pedestre) 3 =80 1

_ < 80 ou a limpeza urbana esta inadequada ao
=90 2 0
pedestre

Fonte: ITDP (2018). Adaptado pela autora.




Formulario de Avaliacao Técnica (Verso)
TABELAS DE REQUISITOS PARA CONSULTA:

TABELA DE REQUISITOS DE QUALIDADE - TRAVESSIAS

Pontuacéo

Travessias semaforizadas | Travessias ndo semaforizadas

+30

Ha faixa de travessia de pedestres visivel ou trata-se de via com baixo volume de veiculos motorizados (existe
somente uma faixa de circulagio de veiculos ou trata-se de via compartilhada com os diferentes modos de
transporte).

+25

Ha rampas com inclinagdo apropriada as cadeiras de rodas no acesso a travessia de pedestres ou a travessia é no
nivel da calcada.

+15

Ha piso tatil de alerta e direcional no acesso a travessia de pedestres.

+30

A duragéo da fase “verde” para pedestres é superiora | H& éareas de espera de pedestres (ilhas de refugio ou
10 segundos e a duragdo da fase “vermelha” para | canteiros centrais) para travessias com distancia superior a
pedestres (tempo de ciclo) & inferior a 60 segundos. 2 faixas de circulagdo de automoveis consecutivas.

Fonte: ITDP, 2018. Adaptada pela autora.

Tabela de requisitos para o indicador Coleta de Lixo e Limpeza

128

IPL

Parametro

10

Presenca de 3 ou mais sacos de lixo espalhados ou concentrados ao longo da calgada.

20

Hé visivelmente mais de 1 detrito a cada metro de extenséo na calgada.

30

Presenca de lixo critico (seringas, materiais toxicos, preservativos, fezes, vidro, materiais perfurocortantes) ou presenga
de animal morto no ambiente de circulagdo de pedestres.

40

Presenca de bens irreversiveis (por exemplo, um sofa); entulho no trecho; presenga de galhadas ou pneus no ambiente de
circulagdo de pedestres.

Fonte: ITDP, 2018. Adaptado pela autora.
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ANEXO 02

Questiondrio para pesquisa - Fator de Ponderac¢ao do Pedestre (FPP)
NIVEL DE SERVICO DE CALCADAS (NSC)

Questionario - Fator de Ponderagao do Pedestre (FPP)

Caracteristicas Pessoais:
() 1. Tenho até 25 anos; 2. De 25-40 anos; 3 De 40-60 anos; 4 acima de 60 anos.
() 1.Estudo ( )2. Trabalho ( ) 3. Estudo e Trabalho ( ) 4. Nao estudo e no trabalho
Formulério para identificagcdo do grau de importancia dos indicadores:
Enumere usando a escala entre 1 e 6 segundo o grau de importancia de cada caracteristica. Cada uma deve receber um
grau distinto de importancia, sendo a de nimero 1 considerada a caracteristica de maior importancia, a de nimero 2 € a
segunda mais importante e assim por diante até a de nimero 6, que é a de menor importancia.
() O mais importante € uma calgada onde néo haja perigo de atropelamento (em vias exclusivas para pedestres ou com
velocidade maxima permitida baixa; travessias bem sinalizadas, se possivel semaforizadas, com faixas de pedestres e
tempo definido suficiente para travessia;
() O mais importante € uma calgada que ofere¢a uma largura e pavimentag&o (piso) confortavel para o pedestre (largura
confortavel e sem obstaculos, piso sem buracos, depressdes, rachaduras, ondulagdes, desniveis etc.);
() O mais importante é uma calgada com facil acesso ao transporte publico;
() O mais importante é uma calgada onde ndo se corra o risco de ser assaltado (bem iluminada e com fluxo de pedestres
dia e noite)
() O mais importante é uma calgada atraente com lojas com vitrines atraentes, belas casas, jardins bem cuidados, com
oferta de servigos variados.
( ) O mais importante é um calgada com sombra e abrigo, sem muito ruido, limpa, com ambiente e clima agradavel.

Fonte: FERREIRA E SANCHES, 2011. Adaptado pela autora.-.
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ANEXO 03

Fonseca com base no iCam 2.0
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ANEXO 04

Icarai com base no iCam 2.0

1ITo

écnica do bai

r

T

1acado

Resultado da Aval

3 [3 [3 3 3 3 3 z 3 [4 [ [ 4 [ (4 z z [ [ z ezoduI'] @ 0X17 9p BR[O

4 4 4 4 1 1 1 1 1 1 1 1 I 1 1 1 1 1 1 1 BIOUOS OESIN[Od SjuRtquIy

4 4 4 - 1 [ 1 1 T 1 4 [4 I C 1 [4 0 £ 0 I OBHQY 9 BIQUIOS

13 £ £ < £ < £ 4 4 [4 4 [4 [4 4 £ 4 [ [4 £ £ OUIYON @ ousni(] §eKsapad op oXniJ eonqng eduemaag

£ £ £ £ £ [ 4 4 4 £ £ £ I £ 4 £ £ 1 T [ OB BTN )

1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 I 1 1 1 1 1 1 1 SEISSAARLL, eI eveInSog

4 < 14 4 4 4 [4 4 [4 1 1 1 I 1 1 1 1 1 1 1 emy ap ergojodi],

4 £ < 1 0 1 1 1 0 0 0 0 o < 4 0 0 0 T 4 SOISTA S08[]

£ £ £ £ £ [ £ £ 1 4 £ £ I £ £ 1 < [4 £ £ OWINION & OWNI(T CaTGNd O5() opdeny

£ 4 £ £ £ 1 1 1 1 4 £ £ I £ £ 1 < 4 £ £ SEANY 2IUITIENST A\ SEPEIDE ] -

13 13 £ £ £ £ £ 13 £ 4 £ £ £ £ £ 4 < 4 £ £ SIAEAULIS f AJUAUEDTST] SEPEIIE]

£ 1 £ 1 £ £ £ 13 £ £ [4 £ £ £ £ £ £ £ £ £ apodsuen oe od € BRUEISIT APEPIIQOIL

T 4 4 4 4 0 [4 0 £ 0 £ [4 £ £ [4 £ C 0 T 4 SBIPEN() SEP ORSUSUI(T pepia

4 £ T < 4 £ £ £ £ £ 4 4 T T 4 £ < 4 T 4 OPSEIURWIAE] ——

£ £ £ £ £ £ £ £ £ 4 4 [4 [4 [ 4 £ [ 4 £ £ EUITUT\ BINSIE] PETED
FSdD| £€5dD| TSdD| 1SdD) SHN| FEN| 9N TEIN| TEN) T1dD) 01dD) 6dD| 84D LdD| 9dD| &dD| FkdD| €d9D| TdOD| 1d9) Jopeatpu] )

BAIS @ ENI2Jad [BIAUAD) By SOITE( 3 ZUEN BNy | 0JOXI2J OETAED) B :

TeIeI] 0.11eq op S07234) so eied Jopedtput Jod sejop




